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En vuelo bajo momentos antes de tomar contacto 
con el suelo. 
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Determinación de brazo en los radioíaros polidi- 


reccionales de recalada tipo “Range” 


Por el General AYMAT 


La aparición de la - edición, fechada .en 
1951, de las cuatro hojas del Mapa aeronáu- 
tico “al millón”, de nuestra Península, con 
seis hermosos cruces de los radiofaros, nos 


fortuna en algún otro, urotros más, libros de 
«los que no tendremos "noticia. 


La cosa es mucho más general y sencilla, 
y procediendo-con lógica serena, no requie— 


recuerda las tan variadas, como complica- 
das reglas para determinar el brazo (que no 
pierna) sobre que nos encontramos y que leí- 
mos en la parte 111: “Estima y líneas de po- 
sición, incluso radio” de los, por lo demás, 
magníficos, textos de la Oficina de Aeronáu- 
tica de los Estados Unidos (1), y de donde 
probablemente pasaron al libro argentino 


del Capitán Oteiza (2), y que habrá hecho 





(1) “Air Navigation”. Parte 11: “Dead Rec- 
koning and Lines of Position” (en Radio). 80 
páginas de 28 X 20 cms., con 76 figuras. 


(2) “Tratado de Navegación aérea”. 498 pá- 
Zinas de 22 X 16 cms., con 212 figuras. “Ate- 
nea”, Buenos Aires, 1946. 


re regla alguna nemotécnica que pueda olvi- 
darse en circunstancias de posible intran- 
quilidad. 


” 


Supongamos que después de largo viaje 
sin visibilidad, en las, que hemos de supo- 
ner, proximidades de un radiofaro de reca- 
lada, por cuya frecuencia de emisión, a la 
que hemos sintonizado nuestro receptor, y 
por las letras de un indicador, hemos iden- 
tificado, empezamos a oir una de las letras 


A O N, indicadoras de uno de los dos secto- 


res en que nos encontramos, pero, ¿en cuál?. 


Miramos en el Mapa. Nada nos dice de 
cuál pueda ser, ni de qué punto o zona den- 


- tro de cada uno de los sectores, en ángulo ca- 


si recto, podemos estar. 
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Por de pronto, de seguir nuestro rumbo, 
si nos encontráramos del lado de acá, ten- 
driamos fatalmente que cortar brazo de equi- 
señal. Pero, ¿cuál de los dos brazos que lo 





iimitan por uno y'otro lado? En el Mapa 
aparecen en direcciones bien distintas. Si 
fueran unos trazos pintados en el suelo, Cco- 
mo lo están en el Mapa, podríamos discernir 
cuál fuera, pero aunque llegáramos a ver el 
suelo, lo único que alcanzamos a saber es 


que allí, en el punto preciso de nuestra situa- . 


- £1Ón, se oye el pitido continuo. 


Excepcionalmente, si por casualidad hu- 
biéramos aparecido en dirección precisa de 
la emisora, el apagamiento súbito y pasaje- 
ro de toda señal nos indicaría el paso sobre 
ella, pero sólo por esa casualidad. 


Pero si nos hubiéramos pasado, cada vez 
divergerían más los brazos alejándose más 
la- posibilidad de cortarlos. La intensidad de 
la señal iría menguando con la distancia, 
pero muy lentamente, sin que pudiéramos 
estar seguros que esa debilitación obedecía 
precisamente a nuestro alejamiento y, en 
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todo caso, perderíamos un tiempo tal vez de 
vital importancia. 


Hay que buscar otro modo más seguro y 
rápido de cortar brazo. 


Nuestra situación podemos fijarla aunque 
sea muy amplia, pero muy segura, dentro de 
un área en forma de corsé que viene a co- 
rresponder a la señal que oimos; sea,: por 
ejemplo, la N y que rayamos en la figura 
1, entre dos parejas de haces. Para cortarlos 
lo más pronto posible, dentro, de nuestra in- 
decisa posición, debemos poner dirección al 
E. u W., más precisamente en la de la bisec- 
triz del sector A, de letra opuesta a la nues- 
tra. ¿Cuál de ellas, mejor? Aquella que nos 
conduzca al brazo que las instrucciones del 
Aeródromo den como entrada, la que menos 
se aparte de nuestra dirección de marcha, o, 
en otro caso, en la de más cola al viento, que 
sobre llevarnos más rápidamente al corte, 
nos pone, sobre brazo, cara al viento para 
entrar. 


- 


Cortado que sea en x, de la figura 2, un 
haz de equiseñal, nos es preciso discriminar 
si es el B más próximo a nuestro origen, O 
el €, de más allá. Su dirección, en la región 





Fig 2 


superior de la figura a que nos dirigíamos, 
retrocediendo en B respecto a nuestra mar- 
cha actual N A, o avanzando en C, nos sugie- 
re el modo de comprobarlo. Como los ángu- 
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los de B y €, con nuestra marcha N A, no 
diferirán mucho de los 45”, basta tomar des- 
de A la de 90”, hacia arriba de la figura, en 


+1 





sentido de nuestra marcha primitiva, para 
ver que dejaremos de cortar a la B reforzan- 
do y aclarando cada vez más el cambio de 
letra, o que extinguiendo la A, volveremos 
al sector N, si el haz cortado hubiera sido 
el B. 


De todo lo que se ha escrito y del estudio 
singular de lo que sucede en cada caso, lan 
sólo hemos de retener la siguiente afirma- 
ción: Al cruzar brazo, y virar 90%, aunque 
-no veamos su dirección, auditivamente su- 
ceden las cosas de modo diferente, según que 
el cortado sea el de más acá o nos hubiéra- 
mos pasado. 


En la duda, haremos, in mente, el supues- 
- to primero más favorable, y pintamos en la 
figura 3, tan sólo un trozo de haz, sin que- 
rer señalar, en él, el sentido que no se sien- 
te sino tan sólo se deduce. 


Una vez atravesado el brazo y percibido 
el cambio de letra, viramos 90” en sentido 
opuesto a la virada anterior. 


Si nuestra hipótesis ha sido acertada, se 
confirmará el cambio de letra y la nueva 
se irá oyendo cada vez más distinta y clara, 
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porque adentrándonos en su sector, nos ale- 


_jamos del haz de equiseñal. 


Si el viraje nos vuelve a equiseñal y a la 
letra primitiva (fig. 4), es prueba de que el 
haz corta ambos trozos de nuestro camino, 
y que nos habríamos pasado del radiofaro. 


Identificado que ha sido el haz, se ma- 
niobra en consecuencia, acercándonos al 
aeródromo y pasando, si es preciso, al de 
entrada. 


-Ensáyense todos los supuestos imagina- 
bles de la dirección de marcha y situación 
dentro del cuádruple sector del esquema del 
radiofaro, y se comprobará que la receta es 


u 


absolutamente general e infalible (fig. 5). 


Conviene que entre dos personas se haga 
práctica de. esta determinación. Para ello, 
trácese en un papel a gran escala, una Cruz 
de haces de equiseñal indicando las letras 
definidoras de sector. 


Tápese Jos ojos el operador, supuesto pi- 
loto; levante la mano. El ayudante coloca 
el esquema “en cualquier situación y orien- 
tación”, debajo de él. Señala el operador 
con el dedo un punto. El ayudante contesta 
simulando la radio: “papáa, papáa...” = 


” 





Fig.4 


=A.. A... o bien: “páapa, páapa” = N, y 
sobre haz un “paaa”... largo. El operador 
debe mover el dedo sobre el esquema, según 
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la maniobra prescrita y hacer la recalada 
sobre la intersección de los haces, sin de- 
cirse más palabras que previamente al ejer- 
cicio, ¿cuál es tu rumbo para orientar, gros- 
so modo el esquema?, y cuando el operador 
haya oído señal, ¿rumbo de la bisectriz del 
sector (de letra opuesta) 
de mi derecha o izquier- 
da?, ya que sólo sobre 
ese conocimiento puede 
determinar la amplitud 
del primer viraje. 


Como se ve, para de- 
terminar el brazo, hay 
que describir dos virajes 
formando un 4 con dos 
ángulos; el primero, de 
toma de bisectriz que, en 
general, será obstuso o de 
virada menor de 90", y el 
otro, en ángulo recto en 
cuanto se produzca el 
cambio de letra. Des- 
pués de este vreJe se produce la determi- 
nación. 


Si persiste el cambio, vamos bien. 


Si volvemos a la letra primitiva, nos he- 
mos pasado. 


En el primer caso, un nuevo viraje al mis- 
mo lado, 15 menor que el recto, de sólo 73*, 
bastará para meternos con ángulo de 30* en 
el haz de equiseñal en sentido que nos lleva 
al aeródromo. En el segundo, la vuelta que 
hemos de dar, y al mismo costado, es de 
casi la media vuelta de 180”, más precisa- 
mente de 165%, para entrar en haz con án- 
gulo de 30. 


En la figura 5 indicamos con letras: mi- 
núsculas el comienzo de percepción de le- 
tra nueva después del giro de 90%; con ma- 
yúscula cuando se confirma haciéndose más 
fuerte y distinta, con una S el descubrimien- 
to de tener por delante la emisora, el deber 
de seguir y el viraje de 75”, y con una R el 


Ev 
4 
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conocimiento de que nos hemos pasado y 
que debemos retroceder mediante giro de 165 
grados. 


Más detalles sobre cómo. seguir el brazo 
de equiseñal y sobre otros extremos, se en- 
contrarán en el texto del Comandante Cru- 
zate (3), y también puede 
verse en la última edición 
de la obra del autor (4). 


Justifica la importan- 
cia que damos a ese tipo 
de radiofaro el que, con 
el Sol, es uno de los sis- 
temas de ayuda radio- 
eléctrica a la navegación 
de más fácil, cómodo y 
corriente uso. 


En efecto, en la inmen- 
sa variedad de medios es- 
tudiados y propugnados, 
la propia OACI vacila en 
decidirse por ninguno de- 
terminado, porque, todos, tienen sus ventajas 
e inconvenientes. Son éstos: complicación, 
multiplicidad de instalaciones y personal 
para servirlas, peso a veces prohibitivo para 
ser llevados a bordo y precios, en ocasio- 
nes, exorbitantes, aunque se monten en tie- 
rra, y, en este caso, los graves inconvenien- 
tes de dejar al aeronauta a merced de una 
organización a la que es ajeno, de la que 
se ve obligado a esperar el rmiomento en que 
puedan atenderle. El piloto siempre confiará 
más fácilmente en su propia pericia y aten- 
ción acuciada por su personal interés. La 
sencillez y baratura de un modesto aparato 
receptor sería el ideal, si pudiera llenar todo 


(3) Dirección General de Protección de Vue- 
lo: “Descripción de ayudas para la Navegación 
aérea”. 150 págs. de 26X 19 cms., con 108 
figuras. Madrid, 1949. 

(4) “Navegación Aérea”. Manual técnico de 
la Editorial Labor, de Barcelona. 454 págs. de 
21 X 14 cms., con 191 figuras. 
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el programa de necesidades que se pueda : 


apetecer (5). 


No obstante aquella simplicidad, si. se re- 
nuncia al conocimiento exacto (queda siem- 
pre la estima) de la situación fuera de haz 
de equiseñal, se logra muy bien la direc- 


ción de nuestra aeronave sobre una red de . 


radiofaros de recalada. Cualquier modesta 
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tancia considerable, que, en las proximida- 
des, oirá también en fonía. 


Si la estación es a la par transmisora, po- 
drá, desde lejos, hacer las preguntas del Có- 
digo Q y, cerca ya, sostener diálogo en fo- 


- nía, y suplir las marcaciones de un gonio, 


que no necesita llevar a bordo, por las que 
pida a los gonios de tierra, llegando, inclu- . 


medio de N 


4 _bIseciriz 


| 


1 





LbIseciriz 


OA 








Fig. 5 


estación radiorreceptora basta para dirigir- 
se oyendo en telegrafía las señales A N y 
los informes e indicaciones variados que 
puedan dirigirle por la clave Q. Eso a dis- 


(5) El Teniente Coronel Azcárraga hace un 
- concienzudo y detallado examen comparativo 
de las diversas ayudas radio para la navega- 
ción aérea, antes citado. 
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so, a poder tomar tierra a la voz del contro- 
lador en el sistema GUA, 


Pero lo mejor, es, que, con sólo la recep- 


tora, pueda guiarse, y hacer perfecta reca- 


lada sobre el radiofaro de destino y hasta 
hacer una perforación sencilla para tomar 
tierra en tiempo nuboso si el techo está a 
no menos de 300 metros. 
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Si alguna disyuntiva, entre las formu- 
ladas a los proyectistas de aviones, parecía 
definitivamente decidida, era ésta la que 
había concluido con la adopción de la su- 
perficie sustentadora única, frente a la so- 
lución facilitada por el avión biplano. 

Los años transcurridos parecían haber 
confirmado tal determinación, y los bipla- 
nos que hasta aquellos días, y estamos ha- 
blando de hace veintitantos años, habían 
constituído una forma familiar en los cie- 
los de toda una época, hubieron de ceder 
paso a paso su puesto a los modernos mo- 
noplanos, quedando finalmente arrincona- 
dos, y sin otro valor, que el que pudieran 
alcanzar como piezas de museo. 

Se achacaron entonces al biplano como 
inconvenientes más importantes, las pertur- 
baciones que mutuamente se ocasionaban 
las corrientes aéreas de las dos superficies 
sustentadoras, con la consiguiente reduc- 
ción en su rendimiento que hacía más efi- 
caz el. empleo de una sola, y se añadía a 
esto, la gran resistencia ofrecida por el au- 
téntico bosque de montantes, diagonales y 
demás arriostramientos existentes entre los 
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Por JOSE JUEGA BOUDON 
Comandante de Aviación. 


planos con el consumo de potencia del mo-. 
tor que ello significaba. 

Nació de esta forma el monoplano, que 
timidamente conservó en sus formas pri- 
mitivas los arriostramientos originales, los 
que fué posible eliminar al adoptarse los 
períiles de ala gruesos de los modelos más 
avanzados, entre los.que el alemán F-13, en 
su época, pudo considerarse como un ver- 
dadero proyecto de vanguardia. 

Desde entonces, los biplanos se batieron 
en retirada, y fué tal vez en nuestra guerra 
de Liberación donde entonaron su canto del 
cisne, riñendo sus últimos combates, si ex- 
ceptuamos alguna actuación esporádica en 
el curso de la Segunda Guerra Mundial. Co- 
mienza con ello la era de los monoplanos, 
que señorean el aire con tal exclusivismo, 
que la contemplación de un moderno bipla- 
no en vuelo, nos sorprendería hoy tanto 
como la aparición de un fantasma de otro 
tiempo. 

Sin embargo, esto es a lo que darán lu- 
gar alguna de las creaciones de la indus- 
tria francesa, cuyo éxito en los círculos 
aeronáuticos europeos les ha asegurado el 
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apoyo del Secretariado General de la Avia- 
ción Civil y Comercial del país vecino. Nos 
referimos concretamente a los prototipos 
H. D.31 v-H. D.32, el primero de los cuales 
realizó ya sus primeras pruebas, cuyas po- 
sibilidades, unidas a la novedad del pro- 
“yecto, han despertado general expectación. 
Una de sus características más acusadas, 
es el gran alargamiento de sus alas, ya que la 
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sustentación, constituyendo de hecho una pe- 
queña ala inferior. Es decir, estamos en pre- 
sencia de un biplano. Este montante, da so- 
lidez a la estructura, permitiendo aumentar 
el alargamiento, sin que el peso del plano 
sea excesivo, y autoriza una fineza aerodi- 


námica superior a la de un ala cantilever 


de la misma envergadura y superficie. 
Otra ventaja de esta fórmula consiste en 





HD-31. 


envergadura de estos modelos de transporte 
comercial, alcanza los 45 metros, y está di- 
vidida en cinco partes iguales. Una parte 
central de 9 metros situada sobre el fuselaje, 
y a cada lado de la misma, una parte de 9 
metros, fijándose en los extremos de cada 
una de ellas, otro tramo de la misma longl- 
tud. El revestimiento de plancha estirada, 
es fijado sobre la estructura por un proce- 
dimiento que permite remachar a una pre- 
sión de 600 kilogramos en lugar de los 1.500 
kilogramos generalmente utilizados. El re- 
sultado se traduce en una ausencia de rugo- 
'- sidades en las cercanías de la cabeza del 
remache, donde no se advierte aspereza al- 
guna en una superficie perfectamente lisa. 

Pero el rasgo más “original” de estos pro- 
totipos, no es sólo el alargamiento (20,2) de 
su ala, sino que además ésta. va asegurada 
por un montante, que no solamente actúa 
como tal, ya que también contribuye a la 
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que permite utilizar en el despegue, los sis- 
temas hipersustentadores, con una inciden- 
cia máxima, sin que la resistencia al avan- 
ce aumente de un modo excesivo, como Gcu- 
rre con los alargamientos del orden de 8 
a 10. Como consecuencia práctica de lo 
anterior, es posible despegar con un pe- 
so total superior al peso de los aviones 
clásicos de igual potencia y superficie, 0 
se puede despegar y aterrizar en espacios 
mucho más reducidos, con tal de permi- 
tir una pequeña disminución en el rendi- 
miento comercial y en la velocidad. 

La hipersustentación se consigue con flaps 
dobles y puede decirse, que este tipo de avión 
no desploma. sin mando a las bajas veloci- 
dades, sino que conserva su manejabilidad 
aun en las condiciones en que un avión clá- 
sico entraría en pérdida. Puede volar “on 
incidencias muy elevadas manteniéndose 
obediente a los mandos y prácticamente su 
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velocidad mínima puede descender hasta los 
90 kilómetros por hora. 

Otra particularidad curiosa en un modelo 
de hoy, es la fijeza de su tren de aterrizaje. 
Un tren fijo en un avión moderno, puede 
sorprender a primera vista, sin embargo es 
posible encontrar cifras en apoyo de que el 
ahorro de resistencia que permitiría el uso 
del tren retráctil, no justifica el abandono 
de las ventajas que proporciona el tren fijo, 
es decir, la sencillez, la disminución de peso 
y la eliminación del riesgo de mal funcio- 
namiento. 

En el caso de un despegue comprometido, 
por ejemplo al producirse la parada de un 
motor, la velocidad ascensional es lo que 
cuenta, el piloto no tiene tiempo de recoger 
el tren retráctil, y éste, ofrece mucha más 
resistencia en estas condiciones, que un tren 
fijo cuidadosamente carenado y dotado de 
cámaras y cubiertas a baja presión adapta- 
bles a terrenos mediocres. 


EL HD-32. - 


El fuselaje del H. D. 32, es clásico en lí- 
neas generales. Su estructura y revestimien- 
to, han sido sin embargo objeto de detenido 
estudio, y los procedimientos de fabricación 
permiten una realización extremadamente 
rápida. Su distribución varía de acuerdo con 
el empleo de cada avión; la longitud de la 
cabina, es de 10 metros y su anchura en el 


. 


suelo es de 2,20 metros, Encima de este sue- . 


lo, se dispone de 44 metros cúbicos. La al- 
tura de las puertas de acceso sobre el terreno, 
es de 1,10 metros, lo que facilita la carga y 
descarga .de las bodegas, sobre todo si te- 
nemos en cuenía las dimensiones de estas 
puertas que alcanzan los 2 por 2 metros. El 
volumen disponible, así como la superfi- 
cie y la resistencia del piso, permitirán el 
transporte de seis toneladas de flete, o bien 
de 5 toneladas con combustible para 1.000 k. 

El H. D. 32, irá equipado, con dos moto- 
res Pratt « Whitney R-1830, de 1.200 Cv., que 
son precisamente los utilizados en el Dou- 
glas D. C. 3. Esta circunstancia, permitirá 
establecer útiles comparaciones entre el ren- 
dimiento del acreditado avión americano y 
el del moderno avión francés. Ha sido elegi- 
do este motor por diversas razones; en pri- 
mer lugar, se trata de un motor bien expe- 
rimentado, producido en gran serie, y que 
es además muy resistente y cuyos recam- 
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bios son muy fáciles de conseguir. Por úl- 
timo, fuera de las revisiones normales, su 
entretenimiento es corriente y casi nulo. - 

Una comparación de los dos aviones cita- 
dos, pone de manifiesto los siguientes re- 
sultados: 
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Consideremos dos casos.' Caso A, a igual- 
dad de características en el despegue y en 
el radio de acción, la velocidad de crucero 
del avión convencional es 25 kilómetros por 
hora superior a la del avión Hurel Dubois, 
pero la carga comercial del DC-3 es un 
50 por 100 menor en una etapa de 1.500 kiló- 
metros y los gastos de explotación por pa- 
sajero-kilómetro son un 92 por 100 más ele- 
vados para un recorrido semejante. 

Caso B, a igualdad de radio de acción so- 
lamente, se observa que el avión convencio- 
nal tiene la misma ventaja de 25 kilómetros 
por hora sobre el avión Hurel Dubois, pero 
la carga comercial del primero se reduce un 
50 por 100 en una etapa de 1.500 kilómetros 
y los gastos directos de explotación son un 
99 por 100 más elevados. 

La economía así alcanzada por la versión 
Hurel Dubois procede no solamente del au- 
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mento -del peso admisible en el despegue 
como consecuencia del empleo de mecanis- 
mos hipersustentadores más poderosos (tlaps 
de doble ranura), sino además, gracias a la 
débil resistencia inducida de sus alas. Este 
segundo factor, interviene también de mane- 
ra decisiva en la determinación de la longl- 
tud de las pistas necesarias. 

A igual radio de acción, la velocidad de 


crucero del avión convencional es de 290 ki- ' 
lómetros por hora mientras que el Hurel. 


Dubois debe contentarse con 265, pero como 
ya hemos dicho, su carga comercial se reduce 
un 30 por 100 y los gastos de explotación 
aumenta un 53 por 100 para 1.500 kilóme- 
tros dé recorrido y Con unas condiciones en 
el despegue notablemente inferiores. 

Si comparamos al avión convencional y al 
Hurel Dubois suponiendo que ambos están 
equipados con motores turbohélices, por 
ejemplo dos Mamba ASMS, y a igualdad de 


carga comercial (5.000 kilogramos) y de ra-. 


dio de acción (2.000 kilómetros), el avión 
Hurel Dubois, es superior no solamente en 
su velocidad de crucero, ya que dispone de 
un margen de 60 kilómetros por hora sobre 
la velocidad del avión convencional, sino 
que además le supera en economía, pues 
sus gastos de explotación por tonelada kiló- 
metro son un 25 por 100 más bajos. stas 
ventajas son consecuencia directa del techo 
de crucero que le es posible alcanzar y que 
supera casi en 3.000 metros al del avión con- 
vencional, y no es preciso recalcar la 1m- 
portancia de este dato al operar con aviones 
propulsados por reactores. 

Podemos comprobar, pues, que el consu- 
mo horario a velocidad de crucero es para 
este nuevo modelo de. aviones a 10.500 me- 
tros de altura de 156 kilogramos hora, mien- 
tras que su antagonista ha de quemar 216 
en el mismo plazo. | 


EL HD-31. 


El H. D. 31 está equipado con dos moto- 
res Wright, de 800 cv., y aun cuando hemos 
dicho ya que este avión realiza en la actua- 
lidad sus pruebas en vuelo, es evidente que 
los productores de estos dos aviones, la fir- 
ma Hurel Dubois, dedican especial atención 
al modelo H. D. 32, que corresponderá me- 
jor a las necesidades de sus futuros utiliza- 
dores. Sin embargo, las superficies susten- 
tadoras de ambos proyectos son rigurosa- 
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mente exactas; la misma envergadura de 
45 metros e idéntica superficie de 100 me- 
tros cuadrados. 

Las pruebas en vuelo de estos prototipos, 
son esperadas con la mayor confianza, a la 
que están respondiendo plenamente las rea- 





lizadas con el H. D. 31, Cuyos resultados, 


aun cuando no han sido hechos públicos en 


su totalidad, se conoce de ellos lo suficiente 
para que se pueda prever las repercusiones 
que esta nueva fórmula ha de alcanzar en el 
futuro de la aviación comercial. De momen- 
to, nos hallamos ante un avión Capaz de 
transportar cuatro toneladas y media de Car- 
ga á 500 kilómetros de distancia o tres tone- 
ladas a 2.000 kilómetros, datos lo suficiente- 
mente expresivos para no tener que encare- 
cer su significación, si no perdemos de vista 
los limitados consumos que ello representa 
y las características de este avión de trans- 
porte medio con una potencia inferior en 
800 ev. a la del bien conocido “Dakota”, 
Estas magnificas predisposiciones, ya bu- 
vieron una anticipación con los resultados 
obtenidos por el pequeño H. D. 10, que no 
es en realidad otra cosa que la maqueta de 
los aviones de gran tonelaje que ahora se 
están experimentando. Cuando tuvieron lu- 
gar las pruebas en vuelo del H. D. 10, en 
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1949, sus características, fueron acogidas co- 
mo algo sensacional, ya que con un motor 
de sólo 40 cv. y una velocidad de 200 kiló- 
metros por hora, realizó una exhibición que 
pudo clasificarse como excelente en todos los 
aspectos, Posteriormente, el motor fué reem- 
plazado por otro de 75 cv., con el que las 
pruebas se conti- 
nuaron confir- 
-— mando sus resul- 
tados, las esperan- 
zas en ellas depo- 
sifadas. 

Desde entonces, 
este pequeño 
avión, ha volado 
por Europa y Afri- 
ca del Norte un 
total de más de 
40.000 . kilómetros, 
afirmando a sus 
realizadores en la 
confianza presta- 
da a sus modelos 
ante los que se 
ofrece un dilatado 
campo de acción. 

Será convenien- 
te recordar, que el 
origen del H. D. 19 
se debe a los estudios llevados a cabo por 
el Comandante Hurel al finalizar la pa- 
sada guerra, sobre las ventajas del ala 
de gran alargamiento, y su efecto sobre 
la resistencia inducida. La posibilidad de 
realizar los alargamientos previstos, fué de- 
bida al empleo de los montantes sustenta- 
dores, que lo hicieron realizable sin nece- 
sidad de aumentar el peso de la estructura 
de una manera prohibitiva. Los modelos 
construídos a la luz de estas experiencius, 
calculaba Hurel, tendrían características 
comparables con las de otros tipos conven- 
cionales al mismo tiempo que podrían dis- 
poner de una mayor carga útil, y por lo 
pronto podemos ver, que el H. D. 32 será 
capaz de transportar 42 pasajeros 3 velo- 
cidades medias de 270 kilómetros por hor:. 
lo que dada su potencia, y sin señalar otras 
notables características, parece confirmar 
los cálculos más optimistas. 


El avión del futuro. 


Pero no se limitan tan sólo al perfecato- 
namiento de los modelos estudiados, las ys- 
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piraciones de los impulsores de esta nueva 
fórmula constructora. Aun cuando por el 
momento se hallan absorbidos por las prue- 
bas en vuelo de los prototipos recientemer- 
te concluídos en sus talleres, simultánca- 
mente se trabaja en la puesta a punto «el 
proyecto del avión de reacción H. D. 45, ra- 
paz de transportar 
30 pasajeros a 750 
kilómetros por ho- 
ra y a 2.000 kiló- 
metros de distan- 
cla. 

La línea gene- 
ral establecida por 
esta original. con- 
cepción, no expe- 
rimenta en este 


nuevo modelo 
cambios de impor- 
tancia. Conserva 


el gran alarga- 
miento de las alas, 
pues su enverga- 
dura es igual a la 
del D. H. 31 

H. D. 32, es decir 
45 metros y sola- 
mente su superfi- 
cie es ligeramente 
mayor: 110 m. cuadrados, en lugar de 100. 
También este moderno avión de reacción, 
será biplano, siendo la parte horizontal del 
plano inferior portadora de los dos reacto- 
res Rolls Royce con un empuje total de 
8.400 kilogramos. | 

El fuselaje, es más fino; su longitud uu- 
menta desde 22 metros de los modelos ac- 
tuales, hasta 30 metros en el H. D. 45. Otras 
diferencias se refieren al empenaje, que 
lleva deriva central y al tren de aterrizaje 
triciclo, que no es fijo como en los casos 
anteriores y cuyas ruedas se alojan en 1: 
parte del fuselaje cruzada por el plano in- 
ferior. 

Sus características, tan a tono con lo que 
hoy se exige a un avión comercial, apare- 
cen en este caso incorporadas a una forma, 
que ya. hace años se consideraba apartada 
de las corrientes que orientaban la configu- 


ración de las estructuras volantes. La con- 


templación de aviones biplanos a reucción, 
es aigo para lo que no estábamos prepara- 
dos, y sin embargo, no es la primera vez 
que en el curso de la evolución de la técni- 
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ca constructora, los monoplanos se ven des- 


plazados por los biplanos. No debemos olvi-. 


dar que las más primitivas máquinas volado- 
ras, eran monoplanos (como inspiradas en el 
vuelo de las aves), y esta tendencia continuó 
en el que pudiéramos llamar período especu- 
lativo de la ciencia aeronáutica. Pero tan 
pronto surgió el hombre dispuesto a expc- 
rimentar el resultado de sus estudios, y 4un 
antes, al alcanzar la fase constructiva, Se 
hizo evidente el principio de “producir fu 
a sin acumular peso”, y nacen así los ti- 
rantes y diagonales del biplano, sacados « 
la luz por la mano de Cayle en los comien- 
zos de la pasada centuria. 

Pero era tal la sugestión ejercida por el 
vuelo de las aves, que a pesar de sus clar: 


videntes conclusiones, Cayle vivió lo «st ls 


ciente para, a mediados del siglo, presenciar 
el renacimiento de los monoplanos, que a 
partir de entonces convivieron con los bi- 


planos, repartiéndose el favor de los proyec- 


tistas hasta la desaparición: de la superficie 


sustentadora doble al ser eliminada de los 


cielos por los perfiles de ala gruesos. 
Resulta curiosa, por todo ello, la observa- 
ción de estas regresiones, tal vez aparentes, 
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en las que el desarrollo de una técnica pa- 
rece detenerse en su marcha, y después de 
vacilar brevemente, salta hacia atrás veinte 


años, como intentando reanudar el hilo in- 


terrumpido de unas ideas y unas normas 
de conducta abandonadas en la realización 
de las últimas etapas. Se trata de un proceso 
que haría tambalear las convicciones de los 
partidarios de la perfectibilidad continua € 


indefinida. 


Es difícil precisar, si nos hallamos al prin- 
cipio de una era caracterizada por la con- 
vivencia en el aire, de formas que habíamos 
considerado idas para siempre, al lado de 
otras hoy en pleno desarrollo. En realidad, 
se trata de una prueba, que apenas ha reba- 
sado el límite experimental, aún cuando no 
se puede. dudar de la resonancia alcanzada 
y del interés con que en la actualidad se si- 
guen la comprobación en vuelo de los proto- 
tipos construídos por la firma Hurel-Dubois. 
Mas aventurado es. predecir las repercusio- 
nes que la forma -resucitada producirá en 


“el campo de la aviación militar, si es que 


produce alguna. Pero mientras el tiempo se 
encarga de contestarnos, saludemos afectuo- 
samente a nuestro :viejo amigo el biplano. 
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La situación del Norte sobre España y su impor-- 


tancia para la navegación aérea 


La denominación de “Situación del Nor- 
te” ha sido ya utilizada por el meteorólogo 
alemán Dr. F. Baur en su trabajo acerca 
de las situaciones generales del tiempo so- 
bre Europa. De acuerdo con dicho autor la 
distribución típica de presión, correspon- 
diente a los valores medios de este elemen- 
to del 9 al 13 de mayo de 1927, aparece en 
la figura 4. 


Advertimos de antemano que no hay coin- 
cidencia completa entre la situación rese- 
ñada por el meteorólogo mencionado y la 
que vamos a estudiar. Destaca esta última 
por la. sencillez de criterios que permite 
comprender y prever sus características, y 
por la importancia para la aeronáutica de 
los fenómenos que presenta. La situación 
elegida reúne pues dos requisitos que, al 


presentarse juntos, le dan un interés máxi- . 


mo: relativa sencillez en su estudio meteo- 
rológico y gran importancia para la nave- 
gación aérea sobre España. Su estudio de- 
tallado requiere un laborioso trabajo, de ca- 
rácter fundamentalmente estadístico, que 
abandonamos en manos de investigadores 
más minuciosos. Nosotros sólo pretendemos 
describirla y explicarla someramente, pero 
de modo suficiente para que quede patente 
su importancia, sentando así las bases para 
cualquier trabajo, de mayor rigor científico 
y Superior envergadura, sobre un tema tan 
interesante. 


1.—Situación.del Norte. 
.Denominamos “Situación del Norte” a 


aquella situación meteorológica caracteriza- 
da por vientos de dirección comprendida en- 


Por MANUEL CASTANS 


Meteorólogo. 


tre el NW. y el NE. e intensidad en gene-- 
ral superior a los 50 km/h., que forman una 
corriente muy uniforme entre menos de: 
2.500 m. y más de los 5.000 m. sobre el ni-- 
vel del mar. Se presenta, pues, esta situa-- 
ción, al establecerse sobre la Península una. 
fuerte invasión aérea del Norte. A esto co-- 
rresponderá en el mapa de superficie y en 
los de altura hasta al menos los 500 mb... 
depresión en el Mediterráneo y altas presio- 
nes en una zona más o menos paralela a: 
nuestra costa atlántica. 


Tal ocurre cuando una depresión, prove-- 
niente del Atlántico, pasa al Mediterráneo,. 
caso el más frecuente, o bien cuando se for-- 
ma en este mar, a veces precisamente por: 
una corriente de dirección Norte preexisten-: 


te en la altura y en virtud de un proceso: 


dinámico - orográfico. ya mencionado por: 
otros autores. NS $ 


Un ejemplo típico de Situación del Norte- 


lo brinda la figura 2, que representa la í5= 


tribución de presiones en: tierra correspon-: 
dientes al día 25 de septiembre de 1945. La 
zona en que se ha establecido, a juzgar por- 
el mapa, comprende toda España a excep- 
ción tal vez de su región SW. y de Galicia... 
Esta situación 'se presentó, como insistimos. 
que es lo más frecuente, al paso de una de-- 
presión inicialmente secundaria al Medite-- 
rráneo, ahondándose a su paso sobre la 
Península y posterior marcha sobre el mar.. 


La Situación del Norte viene a durar de- 
uno a cinco días, siendo lo más corriente: 
que permanezca sobre la Península o parte- 
de ésta, algo más de dos días. 
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Situación del Norte, según el Dr. F. Baur. 


Fig. ? 


- Es muy frecuente se establezca con nola- 


ble brusquedad e inmediatamente después 
- del paso de un frente frío, o bien de la de- 
presión ya indicada pasando al Mediterrá- 
neo, marcando especialmente en este últi- 
mo caso, una notable y repentiña mejoría 
«del tiempo en todos los valles de España in- 
«cluídos en su región de establecimiento. 


Conforme Ja depresión mediterránea Se 
rellena o aleja, o bien si las altas presiones 
atlánticas se debilitan, el viento en la altu- 
«ra, pierde intensidad y se altera simultánea- 
mente la uniformidad en dirección de 
la corriente, hasta que, al no cumplir 
las condiciones anteriormente indica- 
«das, desaparecen también con cierta. 
brusquedad las características Corres- 
pondientes a la Situación del Norte. 
Un ejemplo típico del citado mecanis- 
“mo está representado en la figura 3, 
donde se ha indicado la distribución 
de presión y frentes a las 12 'T. M. G. 
de los días 19, 21, 23 y 25 de octubre 
«de 1951. En ellos puede observarse 
«cómo una extensa región de baja pre- 
sión tiende primero a limitarse al Me- 
.dieterráneo ahondándose después, de 
tal forma que la situación correspon- 
«diente al día 23 es claramente del Nor- 
Le. Hay multitud de detalies que. am- 
pliarían este artículo más allá de la 
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medida que nos hemos propuesto y “en 
los que, por ahora, no entraremos. La si- 
tuación correspondiente al día 25, con un 


frente cálido avanzando sobre la Pen- 


ínsula que provoca una gran caída de pre- 
sión en su mitad occidental, corresponde 


a la desaparición de la Situación del Nor- 


te. Estudiando la corriente superior me- 
diante los mapas de altura se observa que, 
efectivamente, se cumplen las condicio- 
nes precisas para su establecimiento des- 
de las primeras horas del día 23 hasta la 
tarde del 24. En esta ocasión la Situación 
del Norte duró cerca de dos días. La máxi- 
ma intensidad de viento, según informes de 
aviones volando hacia los 3.000 m., alcanzó 
los 140 km/h. en la tarde del día 23 y su 
dirección se mantuvo casi exactamente del 
Norte entre los 3.000 m. y los 3.600 m. du- 
rante los dos días indicados. 


H.—Caracteristicas especiales: del efecto 
foehn en la Peninsula Ibérica. 


Como es sabido, el efecto foehn se pro- 
duce, cuando una corriente aérea desciende 
a sotavento de una cadena montañosa. El 
descenso forzado del aire, calienta y reseca 
éste como es de todos conocido, ciltándose 
a este respecto como ejemplo más caracte- 
rístico el foehn que se produce al Norte de 
los Alpes cuando sopla sobre ellos aire me- 
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Fig.2 Situación correspondiente al dia 25 de Septiem- 


bre de 1945 a 12 horas TMG. 
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diterráneo proveniente del Sur. En este caso 
la intensidad del efecto es tan grande que 
origina bruscos y peligrosos deshielos, es- 
tablece condiciones aptas para el nacimien- 
to y extensión de cualquier incendio, y da 
lugar incluso a notables trastornos psicoló- 
gicos que alteran sensiblemente el ritmo 
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Fig 3 Situaciones de los dias 














normal de la vida pública y privada de la 
región en que se producen, 


Pasando al caso de España, y como quie- 
rá que nuestras sierras principales (excep- 
to la Ibérica con alturas muy variables) es- 
tán situadas preferentemente en dirección 
Iiste-Oeste, los efectos foehn de presentar- 
se lo harían en situaciones meteorológicas 

de viento Sur o Norte. Las corrientes gene- 


EN 


19,21,23y25 de Octubre de 1.951 
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rales del Sur sobre nuestra Península son 
ordinariamente de poca intensidad y por: 
otra parte la más alta de nuestras cordille- 
ras, los Pirineos, no darán en este caso efec-- 
to foehn sobre nuestro territorio, sino sobre: 
el Sur de Francia. Por el contrario, la Si- 
tuación del Norte reúne todos los requisitos. 
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para producir el efecto en cuestión y, a to- 
das luces, coincidirá con su situación tipica 
sobre la Peninsula Ibérica y especialmente 
sobre la cuenca del Ebro, situada en este 
caso a sotavento de la cordillera Pirenaica. 
Estudiar, pues, el estado y evolución del 
tiempo en la Situación del Norte, equivale 
a estudiar el mecanismo de los efectos foehn: 
sobre España. 
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Nos dedicaremos en primer término a es- 
tudiar la marcha de esle fenómeno en la 
cuenca del Ebro, si bien teniendo presente 
que lo indicado para el valle de este río de- 
berá extenderse, en mayor o menor medida, 
a los restantes valles y mesetas peninsula- 
-res, como indicaremos más adelante para 
- algún caso concreto. | | 


Marcha el río Ebro en su cuenca alta y 
media, en dirección primero hacia el E. y 
luego hacia el SE. en el fondo de un am- 
plio valle encajonado entre las cordilleras 
Pirenaica e Ibérica y sus contrafuertes. En 
la región catalana correspondiente a su 
cuenca baja, la topografía es más compli- 
cada con numerosas sierras que muestran 
cierta tendencia a disponerse paralelamente 
en su conjunto a la costa y aislando meteo- 
rológicamente, en cierto modo, esta región 
del resto de la cuenca, por lo que presenta- 
rá características también un poco diferen- 
tes, es decir, un cierto “tiempo propio” a 
superponer al tiempo general reinante. En 
la situación que estamos estudiando reina 
en la altura, como decimos, un fuerte vien- 
to del Norte; sin embargo, en las capas ba- 
jas el viento es del W. generalmente fuer- 
te, siendo ésta precisamente la situación en 
la que se registran los más intensos vientos 
en toda la cuenca media y alta. Por otra 


la atmósfera superior, 
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embargo, al llegar a una altura determina- 
da, la turbulencia cesa de un modo brusco: 
y a partir de entonces el vuelo es absoluta- 
mente tranquilo. Esta altura oscila, según 
el día considerado, entre 1.800. m. y 2.800 m.. 
sobre el nivel del mar y viene a correspon- 
der a un salto del viento hacia el Norte. La 
conclusión a la que falalmente nos vemos: 
llevados, por la consideración de estos he- 
chos de observación, es la siguiente: cuan- 
do sobre la cuenca del Ebro se halla esta- 
blecida la Situación del Norte, aparecen dos. 
corrientes claramente deslindadas, la más 
baja va desde el suelo, hasta una altura que 
oscila entre los 1.800 y 2.800 m., es muy tur- 
bulenta y marcha como canalizada a, lo lar- 
go del valle del Ebro; la segunda engloba 
es de componente 
Norte y perfectamente laminar. Esta última - 
corriente se desliza sobre la primera, “mor-. 


dida” tal vez en su capa más baja, por ésta,. 


pero sin mezclarse con ella, ni alcanzar en 
su conjunto el suelo, quedando así también 
explicada Ja extrema debilidad de este efec- 
to foehn. 


Los sondeos termodinámicos realizados el: 
la Escuela de Vuelos sin Motor por los pro- 
pios veleros, nos han ayudado a precisar la. 
teoría. Nos muestran dichos sondeos cómo,. 


efectivamente, en la capa baja se ha esta- 


parte, el efecto foehn apenas si puede per- 


cibirse y queda totalmente enmascarado en 


lo que se refiere a temperatura, la cual tien-. 


de a disminuir en estos días; esto en parte 
se explica por venir frecuentemente asocia- 
da esta situación, como se indicó anterior- 
mente, a invasiones de aire frío. Sin embar- 
go no puede soslayarse el hecho de que el 
débil efecto foehn, sí existe, no corresponde 
al que cabe esperar, por la enorme diferen- 
cia de nivel entre el macizo pirenaico y el 
profundo válle de: bro, que en la región 
aragonesa supera en mucho jos 2.000 m. 


En lo que se refiere a la turbulencia, los 
veleros de la Escuela de Vuelos sin Motor 
de Huesca vienen observando un notable fe- 
nómeno: en toda la capa baja de la atmós- 
fera, reina una fortísima turbulencia que 
fuerza al piloto a volar atado al asiento; sin 


blecido el gradiente térmico adiabático, en 
consonancia con la turbulencia de dicha co- 
rriente, mientras que en la atmósfera supe- 
rior el gradiente es menor, aunque en ge- 
nera] mayor que el adiabático húmedo. Una 
débil inversión térmica separa a veces las 
dos corrientes, y, más alta, se presenta tam- 
bién alguna inversión de montaña y de li- 
mitación superior de la masa fría, si ha te- 
nido lugar invasión de este género, como: 
es lo más corriente. 


Las inversiones o gradientes débiles de- 
bidos a la influencia de los Pirineos, con- 
tribuyen sin duda a la estabilidad de la co- 
rriente superior, frenando cualquier tenden- 
cia convectiva en el seno de la atmósfera 
y limitando los movimientos convectivos 
también provenientes de la capa -baja. En 


estas circunstancias no se producen cas» 
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nunca chubascos o lluvia en ningún punto 


de la cuenca media del Ebro. y son raros en 


el resto de la misma, excepto en la parte 
de la provincia de Gerona que queda fuera 
visera” protectora formada por la co- 


de la * 
rriente superior, después de haber pasado 
los Pirineos. 


La nubosidad obedece al siguiente es- 
quema : 


Capa baja: Una serie de nubes con apa- 
riencia de estratocúmulos, dispuestos en lí- 
neas paralelas a los Pirineos, en cantidad 
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EF 9.4 Formación de ondas 


inferior a 5/8 (normalmente sólo 2-3/8). La 
altura de la base se calcula con exactitud, 
mediante la fórmula de Schúbert, nueva 
prueba de su origen convectivo, mientras 
que su cima se encuentra justamente en la 
superficie de separación entre la corriente 
inferior y la superior. El batido o rizado de 
las nubes, característico de la intensa tur- 
bulencia, dan un aspecto inconfundible a 
las de esta clase que, por su origen, deben 
ser consideradas como cumuliformes. Estas 
nubes, o permanecen inmóviles o se desli- 
zan a lo largo de las líneas que forman, a 
pesar de que inmediatamente encima de 
ellas el viento sopla normalmente a la di- 
rección de éstas. 


Nubosidad en la corriente superior: A ve- 
ces falta en absoluto, pero es lo más fre- 
Cuente que se formen al menos algunos al- 
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tocúmulos lenticulares aislados, los cuales, 
como es frecuente en este tipo de nubes, 
permanecen estacionarios respecto al terre- 
no, a pesar de la intensidad de la corriente 
aérea en que se encuentran. Algunas veces 
se presenta el conocido fenómeno de los 
“lenticulares duplicados” y otras se forman 
verdaderas nubes del tipo Moazagot!. 


- Esta distribución nubosa tiene su explica- 
ción en la formación de ondas en la corrien- 
te superior, que permanecen estacionarias 
respecto al terreno, como consecuencia del 
paso de la corriente superior sobre los Pi- 
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rineos. Al elevarse el aire siguiendo la for- 


ma de las ondas, llega, si tiene humedad 


suficiente, a condensarse, dando lugar a los 


altocúmulos y nubes Moazagotl. Las nubes ' 
permanecen inmóviles respecto al terreno, 


ya que otro tanto ocurre con las ondas, y 


están formándose constantemente y a gran 
velocidad a barlovento de. las mismas y di- 
sipándose a sotavento, permaneciendo así 
estacionarias, con sólo lentas variaciones en 
forma y tamaño, asociadas a variaciones 
lentas en la distribución de las ondas y a 
modificaciones en la humedad de la atmós- 
fera. 


En cuanto a la nubosidad baja, aparece 
precisamente en la base de las ondas de la 
atmósfera superior y probablemente ejerce 
esfuerzos que tienden a reforzar aquéllas, 
influvendo tarahién en el sentido de estre- 
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char los filetes de aire en la' corriente supe- 
rior en la región de viento ascendente. La 
figura 4 representa un corte en la direc- 
ción NS., supuesta la misma que la del vien- 
to en la atmósfera superior y viene a ser 
un resumen de lo que acabamos de expo- 
ner. Detalles acerca de este fenómeno- de 
formación de On- 
das, pueden en- 
contrarse en un 
trabajo anterior 
: nuestro, escrito en 
x colaboración com 
“el señor Bara- 
soain (1), donde 
se determina ade- 
más la forma de 
una de las ondas, 
. mediante el vuelo 
de un velero pro- 
visto de meteoró- 
erafo que alcanzó 
la notable altura - 
de 6.650 m. apro- 
vechando precisa- 
mente dicha Íor- . 
mación de ondas sendencia ondu- 
latoria”, en el lenguaje del vuelo, sin 
motor). | 






Fig 5 


39 


Los hechos que hemos relatado y expli- 
cado, para la cuenca del Ebro, preferente- 
mente en su región media, son aplicables 
a cualquier otra zona de España situada a 
sotavento de una cordillera, cuando sobre 
ella se ha impuesto una fuerte corriente nor- 
mal a la misma, de flujo muy homogéneo, 
es decir, en nuestro caso, cuando se ha es- 
tablecido la Situación del Norte. En estas 
regiones, entre las que se encuentra la pro- 
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denominado “visera” protectora: este es un 
factor dependiente de la orografía y de la. 


intensidad del viento en la altura. Aumenta 





7 S 


Regiones con chubascos o estancamiento Y 


sin AS JH 


con la velocidad de éste y en cierto modo 
con lo abierto del valle, ya que por acción 
de los contrafuertes montañosos que limitan 
éste hacia el Sur, pueden presentarse efec- 
tos de estanca-- 
miento capaces de: 
producir mayor 
nubosidad y pre- 
cipitaciones. Por 
vía de ejemplo y 
advirtiendo que 
en dicho caso 
nuestra máquina 
estadística no es 
otra que la memo- 
ria, y el resultado 
que ofrecemos es, 
por tanto, de ex- 
periencia simple, 
hemos insertado: 
la figura 5, que 
corresponde apro- 
_ximadamente a 
una situación como la indicada en la figu- 
ra 2, dónde aparecen rayadas las zonas 


donde los chubascos son prácticamente im- 


vincia de Madrid, íntegra, por influencia del - 


Sistema Central, se forma análogamente 
“visera” protectora de chubascos y lluvias 
y es aplicable, análogamente, lo dicho acer- 
ca de nubes y turbulencia. Queda por indi- 
car cuál es la extensión de lo que hemos 


(1) J. A. Barasoain y M. Castañs: “Ascen- 
dencia Ondulatoria”. Publicaciones del Servicio 
Meteorológico Nacional. Serie A, núm. 18. 


posibles y señalados con el símbolo me- 
teorológico de chubascos aquellos en que 
éstos son más probables, dependiendo de las 
demás características meteorológicas que 
éstos se produzcan o no. 


111.—Consecuencias para la aeronáutica. 


Es frecuente que al hablar de “mal tiem-- 
po para la aviación” quien tal oye imagine 
lluvias con nubes bajas :o nieblas. Se ol- 
vida a menudo que un viento del sur mo- 
derado en el aeródromo de Bilbao impide, 
por turbulencia, la toma de tierra en ese 


lugar y que, por causa de intensos vientos se 
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cierran con alguna frecuencia los aeródro- 
mos de Zaragoza. En cuanto a los graves 
riesgos de engelamiento, es ésta una cues- 
tión que sólo. pasa por la imaginación de 
los iniciados. La Situación del Norte es, en 
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realidad, una situación de mal tiempo para 
la navegación aérea en el sentido que in- 
dicamos. Vamos a estudiar reposadamente 
las características desde el punto de vista 
«le la Meteorología aeronáutica. 


Turbulencia.—Es moderada o fuerte en 
la capa baja, como ya se indicó anterior- 
mente. El medio de evitarla es, en casi to- 
dos los casos, ga- 
nar altura y, des- 
de luego evitar las 
nubes de la capa 
baja, donde la tur- 
bulencia alcanza 
seguramente los 
valores máximos. 
En la región de 
Madrid, el límite 
entre la zona tur- 
bulenta y la. re- 
gión de régimen 
laminar, se en- 
«Cuentra hacia los 
2.400 Im. sobre el 
nivel del mar. Es 
más variable esta 
altura en la cuen- 
ca del Ebro y so- 
bre regiones mon- 
lañosas, como ya ' 
se indicó en otro | | 
lugar de este mismo artículo. Si el techo 
de avión es bajo, conviene a veces alterar 
la ruta de éste, haciéndole dar un rodeo que 
le permita soslayar las regiones de turbu- 
lencia más peligrosas, Esta norma se ha 
tenido en cuenta en el caso concreto de la 
ruta Madrid-Barcelona, para evitar toda la 
región montañosa próxima a la desemboca- 
dura del Ebro. 


Engelamiento.—Si la isoterma de cero 
está baja puede ocurrir que la nubosidad in- 


ferior se encuentra a temperaturas por deba- 


jo de cero grados. Si tal ocurre estas nubes 
producen un rápido engelamiento que se- 
ría peligrosísimo si no se tratase de nubes 
de escaso tamaño. Se há observado que la 
formación de hielo tiene lugar al menos 
preferentemente en la mitad de la nube 
. que mira a barlovento. Esto hace pensar en 
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la importancia que la existencia de corrien- 
tes verticales ascendentes parece tener so- 
bre este peligroso factor. En nuestro caso, 
recordará el lector, que por encontrarse es- 
tas nubes turbulentas en las bases de las 
ondas, en su mitad anterior debe existir 
ascendencia. Creemos que urge la compro- 
bación, bajo el punto de vista indicado, de 
la relación entre la componente vertical del 
viento y la mayor 
intensidad del en- 
gelamiento, Tal 
vez la sobresatu- 
ración que puede. 
presentarse en 
una corriente as- 
cendente violenta, 
sea la razón prin- 
cipal de este he- 
cho experimental. 
En todo caso el 
engelamiento de 
las nubes bajas 
de ondulatoria, es 
de intensidad des- 
proporcionada con 
su tamaño y apa- 
riencia inofensi- 
va. A nuestro jui- 
cio puede existir 
también engela- 
| miento en los al- 
tocúmulos lenticulares y nubes Mazagoll 
a pesar de encontrarse a temperaturas muy 
bajas, pero este extremo no ha podido ser 
comprobado por encontrarse estas nubes a 
altura superior a los 4.000 m. generalmen- 
te. Un momento de engelamiento muy pe- 
ligroso se presenta justamente al estable- 
cerse la Situación del Norte, cuando, ini- 
ciándose ya el fuerte viento del Norte, la 
nubosidad es todavía abundante. 


Viento en tierra.—La Situación del Nor- 
le corresponde a los vientos de intensidad 
máxima en la cuenca del Ebro. Hay pe- 
ligro especialmente de que los aeródromos 
de Zaragoza se vean forzados a cerrar para 
aviones ligeros. Otro tanto puede ocurrir 
con los aeródromos de Logroño y Barcelo- 
na, si bien con menor probabilidad y duran - 
te menos tiempo. También en el resto de 
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España se registran en general vientos de 
alguña intensidad. 


Visibilidad.—Por tratarse de una invasión . : 
fría la visibilidad es normalmente buena. 


Sin. embargo, y especialmente en la región 
c<entral, se produce a veces un curioso fe- 
nómeno que en Barajas ha disminuido la 
«visibilidad en tierra hasta menos de seis 


kilómetros en el centro del día, Cuando esto 


ha ocurrido, apareció unas horas antes una 


especie de capas de calima de forma ondu-- 


lada, que regularmente reproducen la 'for- 
ma de las ondas en la región central. Estas 
capas deben estar formadas por polvo le- 
vantado por el viento en regiones alejadas 
donde la zona atmosférica que lo sustenta 
estuvo en contacto corel suelo. Los días 
que ésto ha ocurrido han precedido, en efec- 
to, a fuertes vendavales en el Sur de Fran- 


cia y en el Cantábrico. Posteriormente este. 


polvo atmosférico tiende a bajar de modo 
muy desigual a las capas bajas dando lu- 
gar a calimas a: veces muy intensas. En 
todo caso estas capas de calima deben es- 
torbar sensiblemente la visibilidad de los 


aviones que naveguen en su interior O 1n- . 


mediatamente por encima. 


Estancamiento. — Venimos refiriéndonos 
casi exclusivamente a los efectos fochn pro- 
ducidos en la Situación del Norte. Es hora 
ya de que nos refiramos a su antagonis- 
ta, el efecto de estacamiento que, como es 
sabido, se presenta a barlovento de sierras 
y montañas, dando lugar a cielo cubierto, 
con lluvias orográficas las más de las ve- 
ces. En esta situación se presentarán es- 


tancamientos en las laderas orientadas al. 


Norte. Los efectos más apreciables. tienen 
lugar en el Sur de Francia y región can- 
tábrica. Con Situación del Norte establecida 
e isoterma de cero -baja, el piloto debe evi- 
tar perforaciones por peligro de engela- 
miento, tanto mayor cuanto más probable 
sea la existencia de componentes vertica- 


les del viento. Afortunadamente el estanca- 


miento es un fenómeno local y basta con 


que el avión se adentre algo sobre el mar 
para que encuentre espacios entre las nu-. 


bes, y aun cuando esto no ocurriera, la nu- 


- 30 kms. 
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- bosidad es ché menos peligrosa y es- 


pesa que en las proximidades de la cor- 
dillera. 


Ascendencias Y descendencias.—Como se 
ha indicado, al producirse el fenómeno de 
formación de ondas, se presentarán en la 
atmósfera una serie de zonas de ascenden- 
cia y descendencia correspondientes a la 
parte anterior y posterior de las ondulacio- 
nes. La longitud de onda en la región de 
régimen laminar oscila entre los 12 y los 
La distancia entre una zona de 
descendencia y otra de ascendencia viene 
a oscilar entre 6 y 15 kms. Si el piloto está 
volando en una zona de descendencia le 
bastará desviarse en- una cantidad com- 
prendida entre estos números para situar- 
se en una región de ascendencia. Es de 


advertir que las velocidades ascensionales 


registradas llegan a los 8 m/s. Tanto las 


zonas de ascendencia como las de descen- 


dencia, se disponen paralelamente a las 
sierras que las originan, y el caso más in- 
teresante es el de un avión volando más 
o menos paralelamente a la cordillera, pues 
en estas condiciones el piloto podrá obte- 
ner la máxima ventaja del conocimiento de 
este fenómeno. Un caso concreto es la ruta 
Madrid-Lisboa en Situación del Norte; en 
ella la existencia de esta zona ha sido pues- 
ta de relieve en más de una ocasión y es- 
pero que no se tardará en sacar provecho 
de las posibilidades que ofrece. 


Para: terminar quiero hacer público mi 
agradecimiento a los Pilotos de “Iberia” y 
“Aviación y Comercio” por sus valiosas in- 
formaciones que tanto han contribuído a fi- 


- jar nuestras ideas sobre estas cuestiones. 


Preferimos no mencionar nombres, ya que: 
todos ellos han accedido a ayudarnos en 
tanta medida como les ha sido- posible. 


También quiero enviar desde aquí mi más 
cordial saludo a los Profesores de la Es- 
cuela de Vuelos sin Motor del Cerro del 
Telégrafo y especialmente al Jefe de. la 
misma, Profesor Núñez, con quien tuve la 
satisfacción de volar por primera vez, en 


vuelo de investigación, en la ascendencia 


ondulatoria de la región central. 
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La estrategia 


I 


Con mucha frecuencia en estos últimos 
tiempos se ha hablado equivocadamente de 
la importancia del factor avión en la gue- 
rra. Y decimos equivocadamente, no. porque 


haya sido empieado erróneamente el con- 


cepto, sino porque el error reside en el tér- 
mino escogido que abarca en calificación 
mucho menos de lo que la realidad supone. 


Dentro de las actuales doctrinas estratégi- 
cas el avión es algo más, muchísimo más, 
que un simple factor. El avión, digámoslo 
en símil algebraico, es además de un factor, 
que, como tal, puede aumentar o disminuir 
el valor de la incógnita, un signo de carác- 
ter que puede alterar radicalmente, ya en 
sentido positivo, ya en negativo, el valor 
final de la cifra que representa la solución 
del problema propuesto. 


Hay que desechar el tópico de moda con 
el que se declara que el avión es un elemen- 


clásica y 


el avión 


Por LUIS MARIMON RIERA 
Teniente de Aviación. | 


to más a la hora de aplicar una estrategia 
determinada. El uso bélico del avión entraña 
una modificación profundísima de los anti- 
guos principios de guerra, puesto que afec- . 
ta a la estrategia de una manera bien de- 
[initiva. | | | 

Los ejemplos demostrativos de este aserto 
abundan hasta la saciedad en las páginas 
de la Historia de la segunda Guerra Mun- 
dial, que tanto ha servido y servirá para el 
estudio de las posibilidades futuras de la 
estrategia. En efecto, casi todas las fluciua- 
ciones que sufrió el curso de la guerra en 
general, fueron debidas, al menos en su ma- 
yor parte, a la presencia de una Aviación 
determinada en condiciones de superioridad. 


Las victoriosas campañas alemanas en 
Polonia, Bélgica, Holanda y Francia, fueron 
producto de unos éxitos basados en el claro 
dominio del aire por las alas germanas. 


La inicial superioridad aérea de los japo- 
neses, en forma de sorpresa total, permitió 
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el tremendo golpe de Pearl Harbour que al- 
teró totalmente la situación estratégica en 
el Pacífico. Golpe complementado por el 
hundimiento del “Repulse” y del “Prince of 
Wales”, también por la Aviación, que así 


abría las compuertas de la avalancha pl- 


pona. 


El ataque de Tarento por unas escuadri- 
llas inglesas redujo en un 50 por 100 el po- 
der naval italiano, con lo que el Mediterrá- 
neo pasó a ser un lago británico, 


La llamada Batalla: de Inglaterra nos 


ofrece en su propósito y en su resultado una 
doble y completa demostración: primera, la 
necesidad de preceder la ocupación ma- 
terial de la isla por la conquista de su espa- 
cio aéreo; segunda, la imposibilidad de rea- 
lizar la empresa por la derrota sufrida por 
la Aviación alemana ante la inglesa. ¡ Pre- 
cisamente por otra Aviación! 


El paso del Canal de la Mancha bajo los 
cañones de la poderosísima Flota. británica, 
de los buques alemanes “Schanhorst”, 
“Gneisenau” y “Prinz Eugen”, fué posible 
gracias a la presencia de una “sombrilla” 
de aviones propios, que se: encargaron de 
alejar a los buques británicos. 


La recuperación norteamericana en el Pa- 
cífico no fué más que la consecuencia lógi- 
ca de su superioridad aérea. La continua 
construcción de portaviones dió por resulta- 
do la aniquilación progresiva de las mejores 
unidades de la Flota japonesa, tras cruen- 
tísimos combates en los que la mayor parte 
de las pérdidas fueron ocasionadas por la 
. acción aérea, ya que en diversas ocasiones 
los buques no llegaron siquiera a establecer 
contacto balístico entre sí, 


La presencia en el flord de Alten (Norue- 
ga) del poderoso acorazado alemán “Tir- 
-pitz”, constituyó durante mucho tiempo un 
grave motivo de preocupación para los Man- 
dos Aliados que tuvieron que adaptar sus 
planes estratégicos a esta circunstancia, por 
la amenaza potencial, que, aún en la inacti- 

vidad, el navío alemán suponía. Unas escua- 
drillas de “Barracudas” y “Lancaster” re- 
—solvieron sencillamente el problema, modi- 
ficando profundamente la situación estra- 
tégica. 

El declive germano empieza coincidiendo 
con los durísimos bombardeos estratégicos 


sobre 
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Alemania. Bombardeos agotadores 
que, poco a poco, fueron minando el vasto 
y poderoso imperio industrial, nervio y mo- 
tor de todos los éxitos guerreros del Ejército 
alemán. 


ln contra. de lo que generalmente se cree, 


el Ejército alemán no fué derrotado en las 


mismas playas de. Normandía. Muy al con- 
trario, durante tres angustiosos días los alia- 
dos se vieron al+borde del desastre. al no 
conseguir alcanzar el ritmo de avance pro- 
puesto. Fué después, cuando la Aviación 
aliada literalmente machacó todas” las : Ca- 
rreteras, ferrocarriles y nudos de comuni- 
cación, cuando ..el frente defensivo cedió 
(falto de las reservas que Rommel no consi- 
guló concentrar), y cuando el Cuerpo Expe- 
dicionario pudo emprender el espectacular 
avance hasta París. 


Más tarde, con un Ejército que en buena. 
lógica debía estar batido v desmoralizado, 


e 


. von: Rundsted emprendió victoriosamente, 


quebrantando todos los viejos principios 


estratégicos, la ofensiva de las Ardenas que 


puso repentinamente en peligro todo el sis- 


tema aliado. ¿Explicación? Muy sencilla. La 


ausencia total en el frente de combate de la 
potente Aviación aliada que no pudo efec- 
tuar sus salidas por un inoportuno empeo- 
ramiento del tiempo. ¿Otra demostración? 
La paralización del avance alemán en cuan- 
to los aviones aliados emprendieron el vuelo 


_desarticulando con sus ataques el sistema 


logístico alemán. 


Y ya a las orillas del Rhin, cuando el asal- 
to final a la fortaleza germana era tan inmi- 
nente como de fácil pronóstico, el avión, 
destrozando resultantes estratégicas, pudo 
cambiar el final de la guerra. Fué cuando 
aparecieron por primera vez, bajo el signo 
de la svástica, los cazas a reacción, que, 
a pesar de su corto número, sembraron el 
desconcierto en las alas aliadas y la pre- 
ocupación en el Cuartel General de Eisenho- 
wer. Y el peligro se superó gracias, precisa- 
mente, a los servicios de la Aviación que en 
renovados y masivos bombardeos sobre los . 
centros de producción impidió definitiva- 
mente la fabricación de aquel tipo de 
aviones. 

Y ya por último, como decisivo ejemplo 
del poder estratégico del avión, como sím- 


bolo de este cambio tatal de conceptos, basta 
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recordar que la rendición incondicional del 
Japón, cuando su Ejército aún podía hacer 
pagar muy cara la invasión de su territorio, 
fué motivada por el vuelo de un solo avión. 
El avión que llevaba a bordo la mortífera 
carga de la primera bomba atómica. Por 
primera vez en la historia del mundo no 
fué preciso batir al Ejército de una nación 


para lograr el derrumbamiento de ésta. 


Bastó con que la Aviación destruyera su re- 
taguardia. Por primera vez se tambaleaban 
los invulnerables preceptos de Clausewitz. 


Naturalmente estos ejemplos demostrati- 
vos son mucho más numerosos. En cual- 


quier página de la historia tropezamos con 


nombres harto evocativos: Noruega, Creta, 
Eben Emaels, Dunquerque, Sicilia, el hun- 
dimiento del “Bismark”, Midway, Wake y 
tantos otros que son palpables pruebas de la 
intervención con sello irrevocable del avión 
en las grandes decisiones de la guerra, 


Demostrado está, pues, que el Poder Aéreo 
- con su potencial ofensivo es capaz por sí 
solo de dictar las futuras lecciones de la 
guerra. Pero nuestra intención es más pro- 
funda todavía. Nosotros queremos demos- 
trar que el avión, sintarmas y sin grandes 
concentraciones de sus unidades, simple- 
mente en el caso de un empleo netamente 
secundario, también es causa suficiente para 
forzar estos revolucionarios cambios de doc- 
trina. | 


10% 
Uno de los hechos bélicos que más jus- 


tamente ha pasado como lección permanen- 
te a todos los Tratados de Estrategia y Arte 
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Militar, es, sin duda alguna, la 
batalla naval de Jutlandia, plan- 
teada y desarrollada en la pri- 
mavera del año 1916, en plena 
primera Guerra Mundial. Sobre 
ella se han escrito infinidad de 
páginas analizando minuciosa- 
mente todos sus elementos, pre- 
cedentes y antecedentes, hasta 
llegar a ser un hecho cuidado- 
samente estudiado hasta en sus 
menores detalles, 


Precisamente por este profun- 
do conocimiento de sus causas 
y efectos, que ya ninguna ima- 
ginación puede modificar capri- 
chosamente, la hemos escogido para forjar 
sobre ella un visionario pero exacto y com- 
parativo paralelismo que-nos conduzca, a 
través de cifras y argumentos, a una defi- 
nitiva y clara demostración de la tesis que 
sostenemos. 


- Conociendo, pues, los hechos sucedidos en 
este combate naval con precisión cronológi- 
ca y la situación estratégica planteada antes 
y después del encuentro, iniciaremos” un 
nuevo capítulo de la historia reviviendo 
la batalla con una sola diferencia: Ssu- 
poner que intervino en ella el elemento 
“avión”. 

Naturalmente seria una absurda compa- 
ración hacer entrar en esta escena al avión 
dotado de su actual poder ofensivo, contan- 
do con escuadras de bombarderos y con la 
presencia de múltiples portaviones. En este 
caso, o no hubiera existido tal batalla o ésta 
se hubiera: decidido por las destrucciones 
causadas por los aviones. Nosotros plantea- 
mos el problema de una manera mucho más 
sencilla y lógica. Suponemos en primera 
providencia la existencia de los mismos an- 
tecedentes, de los mismos buques, de la 
misma situación estratégica, de los mismos 
dispositivos tácticos y de los mismos hom- 
bres que la dirigieron. 


Unicamente introducimos como varian- 
te comparativa la presencia de unas mo- 
destas escuadrillas de aviones de .explo- 
ración y enlace al servicio de cada uno 
de los dos Almirantes en Jefe de ambas 
Flotas enemigas. En una palabra, creamos 
para el Mando el Servicio de Explotación 
Aérea. 
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En la primavera del año 1916 la situación 
en el mar del Norte era la siguiente: la for- 


midable flota británica, superior en número 


y tonelaje a su antagonista, era absoluta due- 
ña de aquél sin necesidad de aventurarse 
en alta mar, bastando para ello su presencia 
en las bases navales de Scapa Flow, Cro- 
marty, Harwich y Rosyth. El arma subma- 
rina alemana, a pesar de su incesante ac- 
tuación, no conseguía equilibrar la situación, 
ya que si bien era una seria amenaza para 
los convoyes y para la navegación comer- 
cial, no era suficiente en el aspecto estra- 
tégico para compensar la abrumadora su- 
premacía inglesa, 


Sin embargo, esta clara supremacía bri- 
tánica no podía ser aprovechada totalmente 
por el Mando Aliado por la mera «presencia 
en sus fondeaderos de la eficiente Flota de 
Alta Mar alemana, que, por esta simple ra- 
zón de existencia, frenaba cualquier proyecto 
de utilización lejana de la Gran Flota y aun 
todos los posibles intentos ofensivos a car- 
-go de fracciones de la misma. 


En consecuencia, el Almirante en Jete de 
la Gran Flota procuraba por todos los me- 
dios liberarse de este molesto yugo adap- 
tando todos sus planes estratégicos a la idea 
fundamental de un encuentro decisivo con 
la flota enemiga que, en razón de su mani- 
fiesta inferioridad, debía resultar absoluta- 
mente favorable a la Escuadra 
británica. 

De parte alemana la situación 
era bien distinta. El Almirante 
von Scheer acababa de ser nom- 
brádo Jefe Supremo de la Flota 
de Alta Mar en sustitución del 
Almirante von Pobl y tenía, ade- 
más, el excepcional permiso de 
Guillermo 11 para entrar en com- 
bate con la flota enemigá, siem- 
pre que considerase estar en 
condiciones de superioridad tác- 
tica. | 


El Almirante alemán, estrate- 
sa agresivo y enérgico, conven- 
cido además de que la Flota de 
Alta Mar poseía un valor reso- 
lutivo mucho más: elevado de lo 
que generalmente se creía, no 
dudó desde el primer momento 
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en montar su línea estratégica sobre una 


base eminentemente ofensiva. Sin embargo, 


bien impuesto de las servidumbres que su 
inferioridad numérica le exigía, sabía s0= 
bradamente que un combate general entre 
las dos flotas no podía conducir a otra cosa 


que a un total desastre para los buques ale= 


manes. Por esto, tuvo que calcular un vasto 
plan que le permitiera eludir estos comba- 
tes masivos pero que, sin embargo, le per- 
mitiera alcanzar los éxitos que él creía fac- 
tibles de obtener por su flota. e Ñ 

Los puntos o fases de este plan eran los 
siguientes: primero, un progresivo debilita- 
miento de la flota enemiga por los ataques 


multiplicados de los submarinos germanos; 
segundo, atraer a una importante fracción 


-de la Gran Flota lejos del apoyo de la tota- 


lidad de la Escuadra, para asestarle un gol- 
pe mortal enfrentándola con la Flota de Alta | 
Mar, que, así, estaría en condiciones de su- 
perioridad; tercero, repetir estos encuentros 
hasta conseguir que el potencial de la flota 
británica descendiera al nivel de la alema- 
na; cuarto, una vez en condiciones de igual- 
dad numérica, provocar la batalla general 
entre las dos flotas, en la que von Scheer 
estaba absolutamente convencido de alcan- 
zar el triunto decisivo. | 


Vemos, por tanto, que no solamente am- 
bas partes no rehuían el encuentro, sino que 
incluso, ambos Almirantes, intentaban pro- 
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vocarlo con todos los medios a su alcance, 
La batalla de Jutlandia, pues, fué un en- 
cuentro bien premeditado, característica que 
debemos tener muy en cuenta para que, al 
juzgar sus diversas incidencias, partamos 
de la base de una eficiente preparación de 
, ambas partes y no de una repentina impro- 
visación de los medios. 


Admitamos también, puesto que la simple 
lectura: de la historia lo demuestra plena- 
mente, que el resultado del encuentro se pre- 
sentaba, caso de inclinarse a un lado el fiel 
de la balanza, como de enorme poder reso- 
lutivo afectando profunda y decisivamente, 
no sólo a. los planes de guerra de los respec- 
pectivos Mandos, sino incluso al mismo sig- 
no de la guerra, haciendo variar en conse- 
cuencia la línea estratégica de la contienda 
y, posiblemente, a ésta misma. 


Esto es forzoso admitirlo, pues puestos en 
el caso de que fuera Jellicoe quien alcanzara 
. Su objetivo, las primeras consecuencias fa- 
vorables para los aliados serían la inmedia- 
ta anulación de la amenaza submarina y la 
posibilidad de empleo de la Gran Flota en 
otros teatros de operaciones, el Mediterráneo 
por ejemplo, en donde su presencia era tan 
necesaria como urgente. Y si a esto unimos 
el hecho de que la destrucción del enemigo 
significaba que las playas alemanas queda- 
ban inermes ante la probable invasión alia- 
da, veremos que, efectivamente, de sonreír 
la victoria a los buques ingleses, cambiaba, 
bruscamente el cariz de la conflagración. 


De parte alemana, contando con la victo- 
ria para sí, no se presentaban menos hala- 
gúeñas y definitivas las consecuencias: ro- 
tura del bloqueo inglés, lo que automática- 
mente repercutiría en forma extremadamen- 
te favorable tanto en el frente terrestre co- 
mo en la retaguardia; establecimiento del 
bioqueo de las Islas Británicas, con:lo que 
se conseguiría que éstas dejasen de contar 
en la marcha de los sucesos continentales; 
por último, dejar a Inglaterra enfrentada 
con el terrible espectro, sin plazo ni solución, 
de la posterior invasión germana. Circuns- 
tancias todas que, resumiendo, se podían 
enunciar como la definitiva derrota bri- 
tánica.. 


Queda, pues, bien sentado, que de triunfar 
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cualquiera de los dos planes estratégicos 
antagónicos, triunfo pleno y rotundo en for- 
ma única de la destrucción de la respectiva 
flota enemiga, la guerra en todos sus aspec- 


tos habría variado radicalmente tanto en 


rumbo como en resultado. Por esto, si sobre 
estas premisas, demostramos que la simple 
adición de unas humildes escuadriillas aéreas 
para el servicio de exploración, hubiera bas- 
tado para conseguir aquel anhelado triunfo 
pleno y rotundo que, bajo los preceptos de 
la antigua Estrategia, no se alcanzó en la 
indecisa batalla de Jutlandia, no hay duda 
de que a la vez demostraremos que la mo- 
desta presencia de estas' dos docenas de 
aviones en la mencionada batalla, pudo ha- 
cer variar la duración y el resultado de la 
primera guerra mundial. 


Y con esta segunda demostración quedará 
bien clara la razón de nuestra afirmación : 
“el avión es algo más que un factor inte- 
grante de la estrategia.” Quedará bien claro 
que todos los antiguos tratados de Arte Mi- 
litar han sido derrotados por la aparición 
del avión como instrumento bélico. 


HT 


La batalla. (Las flotas salen al mar libre.) 
(Véase la carta A.) 


Para el buen orden de las deducciones que 
podamos sacar del estudio de este caso, es 


- preciso relatar someramente los hechos que 


constituyeron la batalla er sí. Sin embargo, 
advertimos al amigo lector, que no creemos 
necesario detenernos en todos sus pormeno- 


Tes, muchos de ellos enteramente secunda- 


rios, ya que nuestra intención es hacer re-. 
saltar solamente las incidencias suscepti- 
bles de variación por el empleo del avión 
explorador. Por esto, suprimimos fases tan 
interesantes y tan decisivas en la misma ba- 
talla como fueron los combates de los des- 
tructores y aun la fase nocturna del en- 
cuentro que, practicamente, trajeron consigo 
el resultado final de la acción. o 


El día 30 de mayo de 1916 el Almirante 


von Scheer dió orden general de salida a 


toda la flota alemana. Previamente, como 
paso inicial de su plan estratégico, había 


618 


Número 153 - Agosto 1955 


destacado a una numerosa flotilla de sub- 
marinos en las proximidades de las grandes 
bases navales inglesas para interceptar y 
atacar a las unidades de línea enemigas a 


[NGLATERRA 


Londres e 
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pesar de que, en parte, fué advertida su sa- 
lida por los submarinos alemanes. | 


La idea de Scheer consistía en provocar 


la salida al mar libre de una importante 


SITUACION EN El MAR DEL NORTE 4 /GPISDEL IU CEMAYO 1975 


la salida de sus refugios. El U-41 y el U-44 
esperaban ante Scapa Flow, el U-47 y el 
U-64 ante Cromarty, y los U-63, U-51, U-31, 
U-70, U-24 y U-52 en las cercanías de 
Rosyth. Mencionemos ya, adelantándonos a 
los acontecimientos, que toda la flota ingle- 
sa pasó indemne a través de esta línea a 
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fracción de la flota enemiga mediante una 
demostración en el Skagerrak de los cruce- 
ros de combate del Almirante Hipper (“Lút- 
zow”, “Seydlitz”, “Moltke”, “Derfflinger” y 
“Von der Tann”), a los que seguiría muy 
cerca él mismo con la Flota de Alta Mar en 
pleno, para caer sobre el engañado enemigo, 
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que, ya debilitado por los ataques de.los sub- 
marinos, perecería sin remisión ante los die- 
ciséis acorazados germanos. 


Sin embargo el Almirantazgo británico, 
gracias al Servicio de Información y la es- 
cucha radiotelegráfica, pudo averiguar con 
tiempo suficiente que la Flota de Alta Mar 
iba a levar anclas en la mañana del día 30 
de mayo, para lo cual se estaba concentran- 
do en sus puertos de salida. Jellicoe vió en 
elo su gran oportunidad y ordenó, a su vez, 

la salida de toda la Gran Flota, hasta en- 
- tonces repartida en sus distintos fondeade- 
ros, fijando a las diversas secciones puntos 
de reunión situados en alía mar. La Gran 
Flota salía en busca de su eterno enemigo 
con una enorme ventaja inicial: 151 buques, 
de los cuales 28 eran acorazados y 17 cruce- 
ros acorazados o de combate, frente a las 101 
unidades de la escuadra de von Scheer. La 
división de cruceros de combate (“Lion”, 
““Princess Royal”, “Queen Mary”, “Tiger”, 
“New Zealand” e “Indefatigable”), consti- 
tuía en unión de la 5.? Escuadra de acoraza- 
dos del Almirante Evans-Thomas (“Mala- 
ya”, “Warspite”, “Valiant” y “Barham”), 
la vanguardia, bajo el mando del Almirante 
Beatty, de la poderosa flota inglesa, con la 
que tenía que reunirse en un punto situado 
a 56” 4(Y Norte y 5” Este a las dos de la tar- 
de del día 31. 


Aproximación. 


En la mañana del día 31, ya en alta mar, 
Jellicoe llegó al convencimiento de que la 
Flota de Alta Mar no había salido de sus 
bases en contra de lo que hasta entonces se 
había supuesto. Sin embargo esta era una 
falsa apreciación motivada por una errónea 
información en la que se comunicaba al Jefe 
inglés que el buque insignia alemán “Frie- 
dich der Grosse” continuaba en su fondea- 
dero y que, por tanto, se suponía que esta 
- era la situación del grueso de la flota ale- 
mana a la hora (once de la mañana), en que 
se había interceptado y localizado el dis- 
tintivo radiofelegráfico del buque alemán. 
Este importantísimo error fué debido a la 
precaución alemana de cambiar temporal- 
mente el distintivo radiotelegráfico del cita- 
do buque por el de una de las estaciones de 
su base naval, 


Como consecuencia de este simple artifi- 
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cio, Jellicoe, que se había hecho a la mar 
con la inmensa ventaja estratégica de que- 
brar por la base el plan enemigo y de co- 
nocer el número de unidades adversarias 
que habían zarpado, se encontró en idénti- 
ca situación, falsa y desventajosa, que el Al- 
mirante alemán. A propósito de este hecho : 
paradójico dice el Almirante inglés J. E. T. 
Harper: “Los ingleses y los alemanes igno- 
raban, pues, su mutua presencia en el mar, 
por el hecho de que sus respectivas infor- 


. maciones habían convencido a cada uno de 


los Comandantes. en Jefe de que su adver- 
sario se encontraba en puerto, a. centenares 
de millas de distancia.” ¡Un doble engaño 
extraordinariamente curioso! 


La batalla: Primera fase. 


(Véase eroquis n.” 1.) 


A las 2,20 de la tarde las fuerzas de Beatty | 
llegaron al punto prefijado para el encuen- 


_tro con Jellicoe. Sin embargo éste se encon- 


traba todavía a unas 50 millas de distancia 
en dirección NW., a excepción del destaca- 
mento del Contralmirante Hood, cruceros 
acorazados “Invincible”, “Inflexible” e 
“Indomitable”, al que había destacado en 
dirección a Skagerrak por si el enemigo in- 
tentaba filtrarse por aquella dirección. A la 
misma hora los buques de Hipper se en- 
contraban a unas 20 millas de Beatty, mien- 
tras que von Scheer navegaba a una dis- 
tancia prudencial de sus cruceros para no 
“espantar” a la caza. Este cálculo de dis- 
tancias originó el hecho de que el primer' 
contacto, y aun el primer combate, estuvie- 
se por entero a cargo de Beatty y de Hip- 
per. Las vanguardias enemigas se avistaron 
a las 2,25 e instantáneamente ambos Almi- . 
rantes subordinados se dispusieron a entrar 
en combate bajo un distinto plan. Beatty. 
con sus seis cruceros (la división de Evans- 
Thomas se había retrasado considerable- 
mente), se lanzó al ataque confiando en su 
superioridad numérica. Hipper emprendió 


una hábil retirada para atraer a los buques. : 


ingleses al fuego de la Fiota de Alta Mar 
que navegaba en retaguardia. 


A modo de inciso relatemos un suceso 
curioso. A las 14,30 Beatty ordenó el despe- 
gue de un primitivo hidroavión para lograr 
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¡información del: enemigo, pero aquél tuvo 
que amarar.a los pocos. minutos por averías 
en el motor.. ¡Cuán. distinto hubiera sido el 
desarrollo” posterior de la batalla.si este 
hidroavión hubiese podido. cumplir su co- 
metido! 


"Hood “> 20 miles 
. ME. Je Bestíy 
Catas 160495), 


“Vellicoe*o 50 millas 
oe Beofly 41 WM.NY. 
(9 /as 1645) 


16495 


“Yon Scheer” 
9 715 mias 





CROQUIS MET 
EVOLUCIONES DE LAS ESCUAORAS DE “UPPER 
Y BEATTY DURANTE El COMBATE QUE SOSTUVIE - 
ROM ENTRE S/ 
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rría la misma suerte, con lo cual Hipper 


equilibraba, en parte, la desventaja numé- 


rica. A esta hora, también, la mayoría de 
los buques de ambas partes sufrían serias 
- averías, que en algún caso pusieron a cier- 


tos, buques en peligro inminente, mientras 
que los destructores habían sufrido ya las 


primeras pérdidas (uno inglés por dos ale- 


A las 15,48 los buques de línea abrieron 


el fuego. A los tres minutos el “Lútzow” 
conseguía dos impactos en el “Lion”. Al 
cuarto minuto el “Moltke”, lograba otros tres 
en el “Tiger”. Al quinto minuto el “Derffin- 
ger” hacía lo mismo sobre el “Princess Ro- 
yal” e inmediatamente el “Von der Tann” 
colocaba otra serie de tres sobre el “Inde- 


fatigable”. ¡Una maravillosa lección de tiro -: 


naval que ha pasado a la historia como mo- 
- delo insuperable de rapidez, disciplina y 
precisión! Los buques británicos, por otra 
parte, sólo lograron tres impactos en los 
primeros veinticinco minutos de fuego, pero 
es justo decir en su descargo que tenían 
pésimas condiciones de visibilidad. 


A las 16,02 una salva del “Von der Tann” 


lograba en instantánea voladura la destruc-. 


ción del “Indefatigable” que desapareció 
bajo las aguas en menos de un minuto.-Poco 
después, a las 16,25, el “Queen Mary” co- 


manes). 


A las 16,30 el crucero ligero “Southamp- 
ton” avistaba a la Flota de Alta Mar, infor- 
mación sensacional que transmitió. en el 
acto tanto a Beatty como a. Jellicoe. Esta 
importantísima noticia ponía un punto final 
a la primera fase de la batalla que tan ma- 
gistralmente supo conducir el Almirante 
Hipper. 


La batalla: Segunda do 


La situación era extremadamente crítica 
para Beatty que distanciado de Jellicoe, 
50 millas, se encontraba de repente bajo el 
fuego de la poderosa Flota de Alta Mar. Con 
esto se ponía de manifiesto la falsedad de 
la información sobre la que se preparó el 
último plan estratégico británico, mientras 
que para von Scheer (sólo momentáneamen- 
te, puesto que ignoraba la próxima entrada 
en escena de la. Gran Flota), suponía el 
triunfo tctal de su idea: sorprender con la 
Flota de Alta Mar a una importante frac- 
ción de la Flota británica. 


Beatty reaccionó en el acto.con gran sen- 
tido de la posición emprendiendo la retira- 
da en rumbo opuesto, no solamente para 
huir de la Flota de Alta Mar, sino también 
para poner a ésta bajo el alcance de los 
buques de Jellicoe. Así se invirtieron los 
papeles dándose la: curiosa coincidencia de 
que ambos bandos cayeran en el mismo 
error: Beatty lanzado tras los cruceros ale- 
manes .para ser luego sorprendido por 
Scheer, y luego éste lanzado en pos de Beat- 
ty que le llevaba a la trampa. mortal encar- 
nada por Jellicoe. 


Durante unos interminables minutos la 
situación de los cruceros de Beatty y de los 
acorazados de Evans-Thomas, que ya ha- 
bían entrado en acción, se tornó. peligrosí- 


sima ya que recibían el fuego concentrado 
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de los cruceros de Hipper y de doce de los 
acorazados alemanes encabezados por el 
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“Kónig”, e el “Grosser Kurfúrst”, el “Mark- 
grafí” y el “Kronprinz”. Sin embargo, éste 
fué, a la luz de los acontecimientos poste- 
riores, el instante de más trascendencia 
para la Flota de Alta Mar, que, ésta, hubie- 
ra podido resolver a su favor, como más 
tarde veremos, con el modesto empleo de 
unos pocos aviones en servicio de explora- 
ción. 

La carrera hacia el Norte, entre los frago- 
res de un continuo y epopéyico combate, fué 
rápida y decidida hasta que la aparición 
por el Este de la División de Hood proce- 
dente de Skagerrak, marcando el punto ini- 
cial de una curva envolvente sobre la van- 
guardia alemana, permitió a los maltrechos 


valientes buques de Beatty escapar 'de un . 
y e s a p E . curó extender la curva hacia el Sureste para. : 


final tan triste como inevitable. A la vista 
de los nuevos buques ingleses, que el Man- 
do alemán supuso de un número mucho 
mayor al real, Hipper invirtió su rumbo en 
busca del apoyo de su flota pesada. Eran 
las 18,00 horas, última oportunidad para 
von Scheer de escapar de la incipiente pero 
ya amenazadora bolsa enemiga. A las 18,02 
Beatty establecía contacto visual con Jelli- 
coe. ¡La suerte de la Flota. de Alta Mar es- 
taba decidida! 


A las 18,15, Jellicoe ordenaba desplegar 


en columnas de combate sobre la columna 
de babor, rumbo Suroeste, cuarta al Este, con 
io que no solamente se aproximaba a la 
escuadra enemiga, sino que también inicia- 
ba con sus buques la amplia maniobra que 
le conduciría a colocarse entre la Flota de 
Alta Mar y las costas alemanas. Un plan, 
aparentemente sin fallo, cuya única conse- 
cuencia debió ser la destrucción de la Flota 
alemana. 


Ya el primer encuentro de las vanguar- 
dias enemigas registró hechos de suma im- 
portancia: la inutilización del crucero lige- 
ro alemán “Wiesbaden” y el hundimiento 
casi instantáneo del crucero acorazado bri- 
tánico “Defence”, en el que pereció el Jefe 
de la vanguardia inglesa Contralmirante 
Arbuthnot, 


A las 18,36, por fin convencido de que te- ' 


nía enfrente a toda la Flota inglesa, Scheer 
ordenó invertir 180? el rumbo en franca re- 
tirada general hacia sus bases, intentando 
por todos los medios interrumpir tanto el 
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contacto visual como el balístico. Sin em- 
bargo, aún tuvieron tiempo los incansables. 
cruceros de Hipper, el “Lútzow”.y el “Derf-. 
flinger” concretamente, de concentrar su 
fuego sobre el “Invincible” logrando a la 
tercera salva la voladura instantánea del 
buque inglés que entre sus restos arrastró. 
bajo las aguas al Contralmirante Hood, que: 
tanto y tan eficazmente se había distinguido - 
en el combate. Poco después el “Lútzow” 
quedaba poco menos que inútil para el com-- 
bate. 


La persecución. 


(Véase el croquis núm. 2.) 


Jellicoe, al interrumpirse el contacto, pro-- 


envolver a la Flota germana, destacando.. 


wee. 
Ez 
is 
19 22 
1945 
LU 2010 

h 2/20 
D 

o, 

>s 

e” 
12 30 hores cruce Je/ 1230 


Grueso de la Pola fe. 
TINA DON /da reliaquar. 
39 2 /3 mp/osa exX- 
CeS/ vainas IPHE/arn - 
tdavad. 


CROQUIS N22 


£VOLUCIONES DE LA CRA FLOTA YOE LA 
ELOTA- DE ALTA MAR 4 PARTIR DEL MOME- 
TO DEL ULTIMO ATAQUE ALEMAN. 


además, a Beatty en dirección Sur con la 
misión de mantener el contacto con el ene-- 
migo. Poco después von Scheer invertía 


622 


Número 153 - Agosto 1953 


«nuevamente el rumbo en un intento deses- 
perado de romper el cerco “enemigo, pero 
habiendo sido rechazado su ataque “y durí- 
«simamente castigados sus buques, viró otra 


-vez sus famosos 180” en franca y declarada 
-retirada hacia el Sur, protegido momentá- 


neamente por un nuevo ataque de los cru- 
«ceros de Hipper contra la Gran Flota. 


A las 21,10, ejemplo de la «necesidad de 


“la exploración aérea, Scheer pedía por ra- ' 


«dio al Almirantazgo alemán un servicio de 
reconocimiento aéreo durante el próximo 
-amanecer “en las proximidades de Horns 
Reet por donde pensaba retornar a sus 
“bases. j 

Poco queda por relatar desde nuestro pun- 
to de vista, aunque es justo reconocer que en 
«el aspecto histórico- naval lo más interesánte 
-es cuanto sucedió a partir de estos momen- 
“tos. Para nuestros propósitos bastará decir 
--que Scheer consiguió burlar la amenaza 


inglesa pasando con toda su flota a través ' 


.de la línea británica, precisamente por su 
retaguardia, después de pasar desapercibido 
«a los grandes navíos ingleses; aunque, si es 
«cierto, tuvo que sostener una serie de cruen- 
“tos combates parciales con los destructores 
.de la Gran Flota. Consecuencia de estos 
«combates fueron las pérdidas de los cruceros 
“acorazados ingleses “Black Prince” y “Wa- 
rrior”, del crucero de combate germano 
“Lútzow”, y de los también alemanes “Ros- 
'tock” y “Elbing” (cruceros ligeros), y del 
“Pommern”, viejo predreagnouh de valor 
“militar relativamente escaso. | 


A las 4,15 de la madrugada sabía Jellicoe 
.que von Scheer (por un telegráma del Al- 
mirantazgo británico), se encontraba a 16 
«millas de Horns Reef, lo que significaba que 
la Flota de Alta Mar se había escapado de 


-sus manos y que la Batalla de Jutlandia ha- 
bía terminado, 


.El resultado. 


Mucho se discutió, y quizá se siga discu- 


“tiendo por mucho tiempo, acerca de cuál 


«de los dos bandos se apuntó la victoria. Am- 


“bos bandos se la atribuyeron con gran pro- . 


fusión de datos y argumentos que, efecti- 
“vamente, corroboraban los dos opuestos ve- 
:redictos. A raíz de los modernos estudios 
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el resultado, sin embargo, puede conside- 


“rarse como una doble victoria y aun como 


una doble derrota. En efecto, Jellicoe sufrió 
un elevado porcentaje de pérdidas sin que 
pudiese lograr su objetivo estratégico; Sin 
embargo, la. Flota británica siguió siendo la 
dueña del mar del Norte y obligó a la Flo- 
ta de Alta Mar a permanecer en una triste 
inactividad. Por otra parte, Scheer consi- 
guió un formidable resultado numérico a 
su favor: 112.000 toneladas enemigas hun- 
didas por 60.000 propias y 6.094 bajas in- 
glesas por 2.551 “alemanas. Sin embargo, su 
fracaso en la línea estratégica fué 'absolu- 
to: al no conseguir la planeada destrucción 
de una importante fracción de la Flota bri- 
tánica sin notorias pérdidas propias, no lo- 
gró más que: dejar las cosas tal ' comó esta- 
ban antes de iniciarse el: encuentro, con lo 
que la superioridad de la Flota británica fué 
otra vez un hecho. incuestionable. 


Ambas flotas sufrieron grandes pérdidas, 
pero como éstas estuvieron en proporción 
de la. ventaja numérica inicial, la calidad 


de los daños no afectó en absoluto a la mar- 


cha normal de la dirección de la guerra. 
La Estrategia general de la conflagración, 
pues, no sufrió alteración ninguna Como 
consecuencia de «la a naval de Jut- 
landia. 


IV 


Nuesira imaginaria batalla. 


Para establecer las conclusiones a las que 
queremos llegar podemos partir de tres su- 
posiciones que examinaremos por separado: 
12 Ambas flotas cuentan imaginariamente 
con aviación de- exploración. 2.* Sólo la Flo- 
ta alemana está comprendida en este caso. 
3.2 La Flota inglesa es únicamente la que 
cuenta con este medio. 


Estudiando el primer caso deducimos in- 
mediatamente que nuestra imaginaria bata-'. 
lla naval de Jutlandia hubiera diferido to- 
talmente de la que existió en realidad, has- 
ta tal punto, que resulta poco menos que 
imposible, bajo pena de caer en lo noveles- 
co, intentar reconstruir aquel combate con 
la influencia revolucionaria del nuevo ele- 


mento. En todo caso, resulta más que evi-: 
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dente que la línea estratégica de esta nue- 
va batalla hubiera sido absolutamente di- 
ferente de la puesta en práctica por Jellicoe 
y Scheer. Apoyamos esta afirmación en los 





siguientes hechos, todos ellos de capital im- 
portancia : 


a) Ambos Almirantes hubieran sabido en 
todo momento que enfrente tenían a la to- 
talidad de la Flota enemiga, cosa que igno- 
raron durante mucho tiempo. 


b) Siempre habrían conocido la posición 
exacta de los buques enemigos. 


c) Ni Beatty, debidamente informado, 
hubiera caído en la trampa que le tendió 
Hipper, ni, posteriormente, von Scheer ha- 
bría sido engañado por la celada de Beatty 
que le llevó ante los cañones de la Gran 
Flota. : 


d) La efectividad del tiro, tan excelente 
al principio, bajó considerablemente en la 
fase media del combate por defectuosa vi- 
sibilidad. Este fallo habría sido fácilmerite 
corregido por la dirección aérea del fuego. 


e) Aceptando, contra toda posibilidad, 
que el combate se hubiese desarrollado exac- 
tamente hasta la última: rotura de contacto 
(a las 18,45 aproximadamente), una. adecua- 
da exploración aérea hubiera permitido a 
Jellicoe conocer el rumbo y la velocidad de 
la flota en retirada, lo que, a su vez, hubie- 
ra conducido a un dispositivo más adecua- 
. do, más al Sureste, para interceptar al ene- 
migo. 
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f) Por la parte de Scheer, la exploración 
aérea, en este momento antes mencionado, 
le hubiera inducido a anular su último vi- 
raje de 180? para atacar a la Gran Flota, 
aprovechando así el tiempo para arrumbar 
directamente a sus bases, Y aun después de: 
este ataque, ya en orden de retirada, hu- 
biera servido para poder calcular exacta- . 
mente el paso de la Flota inglesa o para 
arrumbarse primero al Oeste y luego al Sur 
llegando así a las costas alemanas, dejan- 
do a la derecha a la Gran Flota. Esto sin 
contar con la peligrosa pero prometedora: 
posibilidad de dejarse caer primeramente 
hacia el Sur para acabar definitivamente 
con los buques de Beatty destacados en 
aquella dirección. 


g) El solo hecho de saber que el respec- 
tivo Almirante en Jefe. enemigo contaba con 
la posibilidad de una eficiente exploración: 
aérea, hubiera bastado para que, tanto Jelli- 
coe como Scheer, hubiesen modificado pro- 
fundamente sus planes, adaptándolos fun- 
damentalmente a esta circunstancia; lo que: 
ya hubiera constituído de buenas a prime- 
ras una brusca variación del plan estraté- 
gico original, 


2 caso: La Flota alemana cuenta com 
exploración aérea. 


Para extraer consecuencias de esta inte- 
resante posibilidad basta examinar los mo- 
mentos cruciales del combate y una serie: 
de pequeños detalles que pasan casi des-- 
apercibidos en el relato histórico, pero que 
adquieren bajo este nuevo aspecto. una -enor- 
me importancia. El peso de estas consecuen- 
cias es tanto que, como veremos, suponía: 
para Scheer el éxito apoteósico de su plan 
estratégico tan cuidadosamente calculado. 


Señalemos pues estos momentos, detalles. 
y consecuencias: | 


a) Scheer pudo haber sabido mediante: 
la exploración aérea que la Gran Flota se: 
había hecho a la mar, nada menos que en 
el preciso instante de levar anclas. Esto (en 
el supuesto de que no hubiera desistido de: 
su movimiento ofensivo) le habría permiti- 
do calcular con gran precisión las futuras 
posiciones de las diversas fracciones de la, 
flota enemiga que, como es sabido, navega- 
ron, en detrimento de su potencial, aisladas 
entre sí durante un largo plazo. 
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b) Por una inadecuada observación los 
submarinos alemanes apostados en las cer- 
canías de las bases inglesas dejaron esca- 
par sin causar daño alguno a los 151 bu- 


ques de la escuadra británica, con lo que: 


el plan de Scheer falló en su primer punto. 


Una sencilla exploración aérea habría 
bastado para comunicar a estos submarinos 
el momento de la salida, velocidad y ruta 


de los grandes navios ingleses, con lo que 


sin género de duda los “U” se hubieran 
apuntado numerosos y cómodos éxitos. 


c) Por la exploración aérea, Scheer, hu- 
biera sabido que la división inglesa al man- 
do de Jarram salía en solitario de Cromarty 
para reunirse con Jellicoe, conocimiento que 
hubiera permitido la oportuna concentración 
de submarinos para atacar con éxito a los 


buques.de Jarram mientras navegaban als- 
-- conseguido. que su plan estratégico triunfa- 


lados. 


-.d) El mismo. resultado se hubiera conse- 
guido a costa de los buques de Beatty, pues- 
to que éste, desde su salida de Rosyth, na- 
vegó con un rumbo casi permanente y sen- 
siblemente próximo a los 75” NE. 


e) En el trascendental momento de lan- 
zarse imprudentemente en pos de Beatty, 
el Almirante alemán con el modesto servi- 
cio de unos pocos aviones se habría dado 
cuenta de la trampa que se abría ante sus 


pies al localizar a la Gran Flota a escasa 


distancia del teatro de la lucha, con lo que 
hubiera podido escoger entre una cómoda 
retirada (con el premio nada despreciable 
del hundimiento del “Indefatigable” y del 
“Queen Mary”), y una moderada «persecu- 
ción de Beatty con los cruceros de Hipper, 
reforzados por algunos de sus más rápidos 
acorazados, mientras él -emprendía la reti- 
rada con el grueso de su escuadra. 


í) Scheer ignoró siempre que Jellicoe 
había destacado al Contralmirante Hood con 
su división de cruceros acorazados a las pro- 
ximidades de Skagerrak. Su sorpresa fué 
total cuando Hood cayó sobre él procedente 
del NE. Pues bien, no solamente le hubie- 
ra proporcionado este conocimiento la ex- 
ploración aérea, evitándole desagradables 
sorpresas, sino que incluso le hubiera per- 
mitido aprovechar en favor suyo la coyun- 
tura lanzando contra Hood, privado de todo 
apoyo, a la I Escuadra de Acorazados (“ Ost, 
Friesland”, “Thúringen”, “Heligoland” “Ol- 


| objetivos. parciales, 


existido en nuestras hipótesis), 
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denburg”, “Posen”, “Rheinland” y “Nas- 
sau”), que sin duda “alguna hubieran des- 


- truído rápidamente al enemigo. sin pérdidas 


propias en razón a la superioridad del mo- 
mento. 


-g) Conseguidos con éxito esta serie de 
midiendo siempre la 
peligrosa proximidad de Jellicoe, el Almi- 
rante alemán hubiera podido ordenar la re- 
tirada general antes de que la Flota ingle- 
sa hubiese completado su maniobra envol- 
vente. 


Del examen de estas proposiciones se de- 
duce inequívocamente (sin acudir a otras 
posibilidades defensivas de la exploración 
aérea que en la batalla real pudieron apli- 
carse después del encuentro del grueso de 
las dos flotas), que von Scheer, de haber 
contado. con la exploración aérea, habría 


ra en toda la línea, superando con éxito to- 
das -las fáses del mismo. 


En efecto, sin tener en cuenta para nues- ' 
tro cálculo los hundimientos ocasionados 
por los buques alemanes después del en- 
cuentro entre el grueso de ambas flotas 
(puesto que esta circunstancia no habría 
los éxitos 
germanos hubieran sido más que suficien- 
tes para considerar alcanzado y logrado en 
todos sus puntos el bien planeado plan del 
Almirantazgo alemán, Añadiendo al hundi- 
miento del “Queen Mary” y del “Indefati- 
gable” la destrucción cierta de los buques 
de Hood, “Indomitable”, “Inflexible”, “In- 
vincible” y “Canterbury”, y calculando, 





muy por lo bajo, que un mínimo de dos 0 
tres grandes unidades inglesas habrían cai- 
do víctimas de la acción de los submarinos 
especificada en los apartados b), c) y d), 
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resulta que el número y calidad de los gran- 
des navíos británicos perdidos en la acción, 
además de las naturales bajas en los. bu- 
ques menores y las averías en general, re- 
presentarían una solución tan satisfactoria 
para el Mando alemán, que bien podría con- 


siderarse como el logro de todas las espe- 


ranzas de Scheer, implicadas en su .plan 
estratégico conducente a igualar progresi- 
vamente el potencial de las dos flotas: ad- 
versarias. Un plan que, sabemos, falló :es- 
trepitosamente en la verdadera batalla de 
Jutlandia. 


Tercer caso: La Flota Elesa dispone de 
exploración aérea. 


Sia la irrevocable superioridad cuantita- 
tiva de los ingleses sumamos la no menos 
importante de la que entraña el empleo del 
avión -explorador, nos encontraremos en la 
variante más fácil de nuestra exposición Ni 
en la que el tema propuesto tiene la demos- 
tración más elocuente. 


Para no confundirse por la dualidad de 
caracteres que nuestras razones presentarán 
en este caso, conviene estudiarlo desde dos 
diferentes puntos de vista: 1.” Jellicoe cuen- 
ta con exploración aérea desde el momento 
de levar anclas; 2.”, el Almirante inglés sólo 
hace uso de la exploración aérea a partir 
del momento del contacto entre los buques 
de Hipper y Beatty. 


Estudiando la primera variante, unas con- 
tundentes consideraciones saltan inmediata 
mente a la vista: 


a) Jellicoe hubiera sabido que la Flota 
de Alta Mar le ofrecía, engañada por cálcu- 
los falsos, la ansiada oportunidad de la ba- 
talla decisiva. 


b) Impuesto de la situación, Beatty, hu- 
biera navegado a menos distancia de Jelli- 
coe y en un rumbo próximo al paralelo 56"; 
para establecer un rápido contacto. con. el 
enemigo. 


- Cc) Por un uso indiscreto de la radiote- 
legrafía (abuso muy corriente en aquella 
época), los buques de Beatty, dando a co- 
nocer su presencia y situación, hubieran 
provocado la persecución, tras de ellos, de 
la Flota de Alta Mar, a la que hubieran lle- 
vado ante los navíos de Jellicoe. 


(d) La Gran Flota, aun al precio de la 
pérdida de los buques de Beatty, hubiera 
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navegádo en marcado rumbo SE. en direc- 
ción a Horns Reef (en vez de converger so- 
bre el enemigo), para interponerse definiti- 
vamente entre la Flota alemana y sus bases, 
al igual que en la batalla real, pero con la 
notoria ventaja de tres horas de luz. 


e) Encerrada la Flota de Alta Mar en. 
una inexpugnable curva envolvente, la su- 
perioridad- numérica de la Gran Flota 'se 


habría impuesto definitivamente. 


1) Los submarinos ingleses, destacados 
con antelación, en las bocas de las bases 
navales alemanas, habrían recibido infor- 
mación suficiente de la aviación de explora- 
ción para atacar con éxito a los pocos buques 
alemanes que, maltrechos y aislados, hubie- 
sen logrado romper el cerco de la escuadra 
inglesa, 

g) Una última exploración aérea sobre 
las bases alemanas, horas después de la 
lerminación de la batalla, hubiera propor- 
cionado al Almirantazgo inglés los datos 
precisos sobre las pérdidas alemanas, con 
lo que se habría obrado en inmediata y ló- 
gica consecuencia. 


Vemos, pues, que estas contundentes con- 
clusiones no necesitan ampliación ni co- 
mentario. La única consecuencia hubiera 
sido la consecución de los objetivos fijados 
en el cea inglés, con lo que la marcha ge- 
neral de la. guerra, de acuerdo con lo que 
antes hemos dicho, hubiera variado nota- 
blemente, 


Examinemos ahora lá segunda variante: 
el Almirante Jellicoe solamente hace uso de 
la exploración aérea a partir del momento 
en que se avistaron los RUQUeS de a 
y Beatty. 


Es evidente que en este caso la línea es- 
tratégica de la batalla se hubiera aproxima- 
do mucho a la que realmente imperó. Sin 
embargo, veremos que las modificaciones 
tácticas exigidas por la exploración aérea, 
hubiesen sido de tal peso que, por sí solas, 
habrían dado a Jellicoe el triunfo que en 
la realidad no alcanzó. 


Como en los anteriores análisis, deduci- 
mos del caso que nos ocupa las siguientes 
conclusiones: 


2) La exploración aérea hubiera permi- 
tido a Beatty saber que la Gran Flota se 
hallaba a poca distancia de los buques de 
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Hipper, con lo que, evidentemente, no se 
hubiera lanzado en imprudente persecución 
de este último. 

D) 
de Alta Mar se adentraba hacia el Oeste en 


2 


Sabiendo. posteriormente que: la Flota. 


persecución de Beatty, Jellicoe habría podi- 
do dedicarse exclusivamente a colocarse “a 


retaguardia de la escuadra alemana. 


C) 
ansiosamente a Beatty la posición del ene- 
migo, información -que éste no pudo. sumi- 
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conocer a Jellicoe la velocidad y el rumbo 
de retirada de la Flota de Alta Mar (facto- 
res que sabemos fueron constantes), con: lo 


que, calculando exactamente las posiciones 


futuras, hubiera evitado que la Flota. alé- 
mana se deslizara a través de la débil reta- 
guardia de la Gran Flota (a base exclusiva- 
mente de cruceros ligeros y destructores), 


“por un exceso de velocidad en la marcha 


A las 18,00 horas Jellicoe preguntó: 


nistrar haciendo perder al Jefe inglés más 
de un cuarto de hora, tiempo preciosisimo,. 


hasta poder dar su orden de despliegue. ¡Un 
cuarto de hora que iba a permitir a la Flota 


de Alta Mar salvarse de su segura destruo- 


ción! 

d) En el despliegue a ciegas de la Gran 
Flota, la vanguardia se encontró repentina- 
mente bajo el fuego concentrado de todos 
los acorazados alemanes, lo que motivó la 
pérdida inmediata del “Defence” y del 
“Warrior”. Naturalmente la exploración 
aérea hubiera evitado estas sensibles bajas. 


e) A las 18,36, Scheer, con uno de sus 
virajes de 180”, rompió el contacto, sin que 
Jellicoe pudiera averiguar el rumbo y la 
posición futura de la Flota alemana, que 
así se le escapaba de las manos. La explo- 
ración aérea hubiera proporcionado a Jelli- 
coe aquellos datos, con lo que la intercep- 
tación de la escuadra enemiga era cuestión 
de un simple problema aritmético. 


f) A las 18,55, Scheer invertía el rumbo 
para atacar, llegándose a las 19,05 a un nue- 
vo contacto. Esta fué la mejor oportunidad 
de Jellicoe (partiendo naturalmente de la ex- 
ploración aérea), para, rehuyendo el choque 
momentáneo y ganando el tiempo perdido 
por la Flota alemana, dirigirse con un mar- 
cado rumbo SE. a una posición ideal entre 
la Flota de Alta Mar y las costas alemanas. 


g) AÁ las 19,45, Beatty propuso a Jellicoe 
que parte de los acorazados ingleses siguie- 
ran a sus cruceros de combate. El Almi- 
rante en Jefe no accedió, precisamente por 
ignorar la posición de la escuadra enemiga, 
dato que el avión explorador le hubiera pro- 


nocturna. de la formación inglesa. 
V 


De todo lo expuesto se deduce, pues, que 
las variaciones tácticas, y aun estratégicas, 
que supone la introducción de la explora- 
ción aérea como elemento integrante en la 
batalla de Jutlandia, son de tal alcance e 
influencia, que sus resultados afectan, o hu- 


bieran afectado, a la misma Estrategia (Ge- 
- neral tal como nos propusimos demostrar. 


Naturalmente no pretendemos apoyar estas 
consecuencias sobre una base rígida y dog- 
mática, pero no hay duda de que cualquier 
otra reacción no prevista: por nosotros en 
este análisis, como consecuencia de la ex- 
ploración aérea, hubiera conducido a resul- 
tados muy similares a los que quedan ex- 
puestos. En cualquier caso, pues, el empleo 
del avión, aun en una misión no ofensiva, 
es motivo de alteración teórica tanto de los 
planes, como del desarrollo y resultado es- 
tratégicos del clásico combate naval. La ba- 
talla naval de Jutlandia, pues, no se habria 
desarrollado tal como sucedió, con los mis- 
mos medios y circunstancias, de haber sido 
posible el empleo del avión en servicio úni- 
co de exploración y enlace. 


Y si esta es la consecuencia que extrae- 
mos del examen de un ejemplo que es lec- 
ción vital de los antiguos preceptos estra- 
tégicos, vemos que, tal como dijimos al 
principio, el avión, con su actual autonomia 
y extraordinario poder ofensivo, es algo más 
que un simple factor en la Estrategia Ge- 
neral. El avión obliga hoy en día a nuevas 
y revolucionarias ideas en las que no es una 


parte de mayor o menor importancia, sino 


porcionado, con lo que el choque, que ha- . 


bría sido inevitable, se desvaneció definiti- 
vamente. 


h) Por último, la exploración aérea a 
postrera hora de la tarde, hubiera dado a 
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la base misma de la moderna doctrina. 


No se trata, pues, de una adaptación dei 
avión a la nueva estrategia, sino, definitiva- 
mente, de una adaptación, intima, obligada 
y profundisima, de la nueva a al 
avión. 
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Cuarenta años. en 


Por razones simples de ética periodisti- 
ca Creemos necesario advertir al lector que 
_nada extraordinario encontrará en este tra- 
bajo. Lo decimos desde las primeras líneas 
brindándole la oportunidad de buscar otros 
temas más provechosos, porque, sin duda, 
nada de cuanto aquí se escribe le será des- 
conocido. Lo que fueron los aeroplanos de 
la 1 Guerra Mundial es cosa de la que todo 
el mundo tiene una idea más o menos pre- 
cisa o concreta, pero bastante clara. La in- 
tervención aérea en nuestra Cruzada y en 
la Il Gran Guerra está demasiado recien- 
te para haberse olvidado; y, en fin, las 
orientaciones aerotécnicas de nuestros días 
puestas de manifiesto en Corea son tema de 
la más viva actualidad. Nuestra labor ha 
sido hilvanar estos retazos para convertir- 
los en una sola pieza estampada con sus 
diversas caracteristicas respectivas, en don- 
de se aprecien perfectamente los términos 
de una evolución que no puede por menos 
de sugerir hondas reflexiones, 

Porque si dentro de la aviación comer- 
cial se registra una trayectoria de progreso 
en la que el peso, la velocidad y el rendi- 
miento siguen líneas paralelas, se ha empe- 
zado a pensar, por el contrario, que los 
grandes avances logrados en la aviación de 
caza desde el punto de vista de su mayor 
rapidez de desplazamiento en perjuicio de 
sus facultades maniobreras, pueden obligar 
a una rectificación de principios rescatan- 
«do en lo posible al aparato que hoy conoce- 
mos de la condición extrema de proyectil 
humano cuvas posibilidades tácticas de con- 


la vida del avión de caza 


Por FELIPE E. EZQUERRO - 


tacto con el enemigo se miden en fraccio- 
nes de segundo. Y aun si las característi- 
cas siempre crecientes del avión de bom- 
bardeo obligan a acentuar el elemento ve- 
locidad del aparato encargado de intercep- 
tar su paso, tal vez esto se pueda obtener 
sin que sea preciso invertir cada vez ma- 
yor cantidad de dinero por unidad de com- 
bate en razón de la complejidad de cons- 
trucción y del sinnúmero de instrumentos 
de precisión que hacen de las modernas 
cabinas verdaderos laboratorios volantes. En 
menos de diez años se ha más que septu- 


_plicado el coste del avión de caza, teniendo 


en cuenta que un F-51 “Mustang” salía 
en 1944 por unos 60.000 dólares en tanto que 
el F-86 “Sabre”, en su versión más simple, 
resulta hoy por más de 450.000. Cuando se 
piensa que un caza, al que se conceden 
100 horas de vida en acciones de guerra por 
término medio, ha exigido 100.000 horas: de 
trabajo, esto es, 1.000 horas por cada una 
de vuelo, no puede extrañar la moderna 
tendencia expuesta no hace mucho tiempo 
en prestigiosa publicación extranjera bajo 
la denominación de “avión consumible”, 
que pretende huir de lo que llama “caza de 
lujo” en busca de un aparato simplificado 
del tipo del Bachen BP-20 “Natter” o del 
Heinkel He-162 “Volksjáger” que iniciaron 
los alemanes al fin de la pasada guerra. 


E XxX * 


El avión se encontraba en su más tierna 
infancia cuando el disparo homicida de 
Sarajevo provocó la primera—en orden cro- 
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mológico—hecatombe del siglo en Europa. 
Pero no pásó. mucho tiempo de la ruptura 
de hostilidades sin que se efectuase su in-. 
corporación: a la lucha, y la bistoria—por 
lo menos la historia francesa—señala la fe- 


cha del 5 de octubre de 1914 como..la del 
- primer combate aéreo en el que, natural- 
mente, un piloto . francés llamado Prantz 
derribó un “Taube” 

alemán de los que 

sobrevolaban la ciu- 

dad del Sena. 

No vamos a seguir 
paso a paso las hue- 
llas del avión de ca- 
za en aquella con-- 
tienda sino a referir- 
nos a algunos de sus. 
tipos más represen -* 
tativos para dejar f1- 
jadas las principales 
características de la 
época. Entre los apa- 

- ratos más renombra- 
dos están el Nieu- 
¡port 17 francés, 
en V, accionado por un motor Le Rhóne, de 
110 ev., que hizo su aparición en: el frente 
«occidental en 1915 y, con las consiguientes 


reformas y modificaciones, continuó en. 


activo hasta 1918. Equipado con una ame- 
tralladora solamente, tuvo ésta en un prin- 
cipio instalada en la parte central del pla- 


mo superior y para dispararla el piloto se 


servía de una cuerda que llegaba hasta la 
cabina. Después se cambió el sitio de la 
:ametralladora, quedando colocada delante 
mismo del parabrisas y su boca de fuego 
encima del capot del motor. La velocidad 
máxima reconocida era de 172 kilómetros 
por hora y en la subida a 3.000 metros in- 
“vertía nueve minutos exactamente. El Nieu- 
port, cuyo: peso total era de 560 kilogramos 
y el techo máximo, de 5.300 metros, fué muy 
usado por las escuadrillas francesas hasta 
la llegada de los Spads, así como también 
por los ingleses durante, un largo período 
de tiempo. Limitamos a las cifras dadas el 
examen de los rendimientos de este apa- 
rato, ya que en un cuadro más amplio re- 
«cogemos el conjunto de las características 
restantes de éste y los otros aviones objeto 
de nuestro estudio. | 

El más famoso de los cazas ingleses fué 
indudablemente el Sopwith “Camel”, en- 
trado en fuego en julio de 1917. Se le con- 
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-El Fokker Dr. 1. 


biplano con montantes ' 
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sidera el tipo de avión que en aquella con- 
tienda se adjudicó mayor número de vic- 


«torias. Respondía tan nerviosamente a los 


mandos, que dejó hondo recuerdo entre los 
buenos pilotos los cuales se sirvieron ven- 


tajosamente de su excelente maniobrabili- 


dad, mientras que fué verdadera pesadilla 
de los principiantes, entre los que causó 
gran número de víc- 
timas. El “Camel”- 
hizo su carrera equi- 
: — pado alternativamen- 
"te con el motor Le 
Rhone, de 110 Cv. y 
el Clerget, de 130 cv. 
Con el primero de 
ambos tenía un peso 
en vuelo de 645 kilo- 
gramos, techo de ser- 
vicio de 7.300 metros, 
velocidad máxima de 
190 kilómetros por 
hora y subida a 3.000 
metros en 16,8 minu- 
tos. El número de 
“Camels” que se hallaba en servicio en 
noviembre de 1918 era de 4.188, todos los 
cuales estaban armados con dos ametralla- 
doras Vickers, que disparaban a través de 
la hélice. | | 
La representación germana en la 1 Gue- 
rra Mundial puede ser ostentada, a los efec- 
tos pretendidos en este trabajo, por tres 0 


cuatro aparatos de gran relieve, pero entres 


todos optamos por el triplano Fokker Dr. 1, 
no el único de esta singular fórmula entre 
las fuerzas aéreas combatientes, mas sí el 
que alcanzó mayor celebridad en muy po- 
cos meses de servicio. Se le vió por vez 
primera en el frente en agosto de 1917 y 
el 2 de septiembre lo adoptó personalmen- 
te y para su grupo Von Richthofen. Aun- 
que se le dió de baja a fines de aquel año, 
el “as” alemán continuó siéndole fiel has- 
ta el punto de que pilotándolo cayó en abril 
de 1918. Se le considera el aparato más 
maniobrable que hubo en los cuatro años 
de guerra. Su peso máximo era de 571 ki- 
logramos y la velocidad tope de 195 kiló- 
metros por hora. No conocemos su techo 
de vuelo, pero debe subrayarse su enorme 
rapidez de subida, ya que alcanzaba los 
3.000 metros en seis minutos. El motor uti- 
lizado era el Oberursel, de 110 cv., y su ar- 
mamento lo constituía una doble ametra- 
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lladora Spandau, de tiro sincronizado con 
la hélice. 
E 


Tras el armisticio es claro que la evolu- 
ción y progreso del avión de caza no se 
detuvo y fueron saliendo de las fábricas ti- 
pos más perfeccionados que tuvieron, sin 
embargo, la fortuna de no verse obligados 
á poner a prueba realmente sus condicio- 
nes bélicas, hasta que sobreviene el Alza- 
miento nacionál. Nadie mejor que nues- 
tros aviadores saben la variedad de apara- 
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Han transcurrido muchos años desde 1918: 
a 1936 que justifican el gran abismo que 
separa al “Camel” inglés del “Chirri” 32, 
Motor Fiat de 600 cv. y dos ametralladoras 
Vickers, como elementos activos de la cé- 
lula. El Fiat pesa en vuelo 1.800 kilogra- 
mos, sube a 6.000 metros en once minutos, . 
tiene un techo de servicio de 8.000 metros 
y alcanza una velocidad máxima de 390 ki- 
lómetros por hora. Su recuerdo estará para 
siempre indisolublemente unido al de nues- 
tro llorado campeón del aire, el laureado - 





tos empleados en la lucha. ¿Acertaremos al 
designar al Fiat CR-32 y al 1-16 “Rata” 
como representantes de este histórico mo- 
mento? Creemos que sí. El primero fué el 
cáza nacional de toda la guerra y si el se- 
gundo estuvo numéricamente superado en 
el campo rojo por el 1-45, mal llamado Cur- 
tiss, basta con que consideremos en la ex- 
celente máquina diseñada por Celestino 
Rosatelli al último defensor de la fórmula 
biplana, al paso que con el monoplano de 
Polikarpov damos entrada a la nueva ten- 
dencia que iba a imponerse rotundamente. 
Entiéndase bien que el “Rata” no es un 
Adelantado de los cazas de un ala sola, por 
lo que se refiere a la fecha de su creación, 
pues en tal aspecio tuvo varios precedentes 
tales como el Boeing P-26 con el que erró- 
neamente se le confundió algunas veces, 
pero es el primero de este tipo que entra 
en combate aéreo desde Jos tiempos remo- 
tos de los primitivos “Taube”, Morane Saul- 
nier, etc., tan rápidamente reemplazados 
porel aparato de planos dobles. 





El “Rata” 1-16. 


Comandante Joaquín García Morato. Este 
avión hizo sus primeras armas en la con- 
quista de Abisinia. 

El “Rata” con su motor M-25, tipo Wright, . 
de 700 ev. y sus cuatro ametralladoras Spi- 
talny-Komaritski superaba en velocidad y: 
armamento al caza rival, pero ni sus 400 y: 
pico de kilómetros ni su doble potencia de: 
fuego—hecha abstracción del calibre y ca- 
dencia de tiro—eran capaces de neutrali-- 
zar las ventajas de una extraordinaria faci-- 
lidad maniobrera con la que los pilotos na- 
cionales vencieron siempre a impulsos de: 
su esforzado corazón. El monoplano ruso» 
pesaba en vuelo 1.680 kilogramos y' tenía 
unos 9.000 metros de techo práctico. Desco-. 
nocemos su velocidad exacta ' de subida.. 
Como se sabe, éste fué el primer aeroplano. 
soviético que salió de sus fronteras para 
venir a combatir en nuestro cielo contra los. 
eternos ideales de España, y llegó a ser: 
construído posteriormente en pequeña se-- 
rie en Jerez de la Frontera, Con este mis-- 
mo caza mantuvo la U. R. S. S. sus prime-- 
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“ros encuentros contra la Luftwaffe alema- 
«na en el verano de 1940. 


FX * xXx 


La 11 Guerra Mundial nos ofrece les mis- 
-mas' dificultades que la primera para la 
elección de sus cazas más característicos 
y representativos, dado el gran número de 
modelos de esta especialidad que intervi- 
_nieron en la con- . 
tienda. Admitimos +: 
la posibilidad de . 
un error de'crite- 
rio por. nuestra 
parte, pero preten- 
«demos acertar al 
escoger los nom- 
.bres del Messer- 
sehmitt109,del Su-. 
“permarine “Spilt- 
fire”, del Republic 
'“Thunderbolt” y 
«del Nakajima “Frank”, 
jor definen los rasgos técnicos de esta etapa. 

El más renombrado producto del profe- 
-sor Willy Messerschmitt se inició en los 
:azares “del combate en la última parte de 
«nuestra Cruzada anticomunista. Pero el 
Me-109 es, por antonomasia, el caza ger- 
“mano de la reciente Gran Guerra, ya que 
permaneció en activo desde las campañas 
«victoriosas sobre Francia y Noruega hasta 
las retiradas finales en el frente oriental y 
el desembarco aliado en Normandía que 
«condujeron al 111 Reich a la derrota, des- 
.empeñando en todas. partes misiones múl- 
“tiples. Una idea de su intensidad de em- 
pleo la da la cifra de aparatos de este tipo 
«construídos en Alemania, la más alta que 
haya alcanzado jamás un aeroplano: exac- 
tamente, 33.449 unidades. Fué el avión de 
los grandes “ases” Hartmann, Rall, No- 


-wotny, Graf, Marseille, etc.. El prototipo se ' 


vió incesantemente mejorado, y aquí va- 
“mos a dar las características fundamenta- 
les del modelo 109-(: 
:G05A, de 1.475 cv. Armamento, tres caño- 
nes ametralladores, de 20 mm. Subida a 


-6.000 metros en seis minutos. Velocidad má-. 


xima 685 kilómetros por hora. Peso del avión 
-á plena carga, 3,5 toneladas. Techo, 12.000 m. 

La réplica británica del aparato anterior 
“tiene también un nombre sumamente po- 
pular: “Spitfire”. Obra del gran proyectis- 
ta Reginald Mitchell, realizador de los mag- 
«níficos hidroaviones Supermarine que die- 





El Messerschmitt Me-109. 


como los que me- . 


Motor Daimler-Benz. 
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ron a Inglaterra la victoria definitiva en 
las carreras por la Copa Schneider, realizó 
su primer vuelo en marzo de 1936 y en ju- 
nio del mismo año el Ministerio del Aire 
hizo el primer pedido del nuevo aparato por 
un número de 450 unidades. Cuando el 25 
de agosto de 1945 cesó su construcción, su- 
maban un total de 21.767 los “Spitfire” lan- 
zados al aire, per- 
lenecientes a 22 
modelos o varian- 
tes, que dieron fa- 
ma y honor a pl- 
lotos como Ma- 


llan, Finucane, 
Bader, Beurling y 
otros. Reproduci- 


remos las caracte- 
rísticas del mode- 
lo IX, con motor 
| Rolls Royce, de 
1.490 cv., del cual se construyeron 5.609 
aparatos. Armamento, ocho ametralladoras, 
o dos cañones de 20 mm y cuatro ametra- 
lladoras. Velocidad máxima, 660 kilómetros 
por hora. Subida a razón de 1.200 metros 
por minuto. Techo, 13.000 metros. Peso to- 
tal del avión, 3.370 kilogramos. 

A principios de 1941 nació en Farming- 
dale, al lado de Nueva York, el caza pesa- 
do yanqui, Republic “Thunderbolt”, comen- 
zándose la producción en serie en el mes 
de noviembre siguiente, y alcanzándose la 
cifra de 10.000 a los dos años y medio de 
incorporado a filas el primer aparato. El 
número total de los construídos ha sido 


de 15.329. Fué primordialmente caza de es- 


colta, de gran radio de acción, para los aero- 
planos de bombardeo y se le utilizó fre- 
cuentemente como caza-bombardero. Equi- 
pado con motor en estrella, de gran sección 
frontal, su corpulencia presenta un gran 
contraste con la finura aerodinámica de los 
cazas anteriormente citados. Sin embargo, 
sus constructores le atribuían una veloci- 
dad máxima de unos 700 kilómetros por 
hora con motor Pratt « Whitney de 1.625 cv. 
El armamento del avión. estaba consti- 
tuído por ocho ametralladoras de 15 mm. y 
bombas hasta un peso total de una tone- 
lada bajo las alas. Peso en vuelo del “'Phun- 
derbolt”, 5.675 kilogramos. Subida a 4.579 
metros, 5,1 minutos. Techo de servicio, 
12.200 metros. | 

Poco conocido en los medios occidentales 
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aeronáuticos, pero sin embargo, considera- 
do técnicamente a la altura de la mejor 
realización de los ingenieros europeos o 
americanos, fué el monoplano japonés Na- 
kajima 04 “Hien” o “Frank”, aparecido en 
el verano de 1944, el cual llevaba un motor 
en estrella Nakajima Ha. 45, de 1.900 ev., 
de cilindros en estrella, pero que por su 
pequeña sección | 
frontal permitió 
un perfecto care- 
nado de la célula 
que se tradujo en 
unas excelentes 
características ta- 
les como la velo- 
cidad máxima que 
era de 682 kiló- 
metros por. hora y 
la velocidad de su- 
bida, de 1.150 me- 
tros por minuto. 
(No tenemos noticia de su techo de vuelo.) 
Llevaba dos cañones de 20 mm. y dos ame- 
tralladoras de 12,7 y su peso a plena carga, 
era de 3.600 kilogramos. 


E o * > 


La guerra de Corea se ha concretado en 
el aire, fundamentalmente, en un duelo en- 
tre el caza soviético MiG-15 y el norteame- 
ricano North American F-86D. Se ha discu- 
tido tanto acerca de sus méritos relativos y 
en tan recientes ocasiones, que no vamos a 
recordar más que la afirmación hecha por 
una personalidad yanqui relacionada con 
las magníficas instalaciones de a bordo del 
F-86D según la cual el exceso de protección 
para el piloto, equivalente a un considera- 
ble aumento de peso con la consiguiente 
merma de maniobrabilidad del avión, cons- 
tituía un error de importancia. Por lo de- 
más, potencia, velocidad máxima horizon- 
tal y de subida, techo, etc., son muy seme- 
jantes en uno y otro aparato, que obedecen 
a técnicas de construcción similares. En el 
cuadro de características que insertamos po- 
drán apreciarse con detalle las cifras co- 
rrespondientes a ambos. 

Llegados a este punto puede ser inte- 
resante abarcar y resumir en breves con- 
ceptos cuanto llevamos dicho. Son cerca de 
cuarenta años de historia del caza. ¡Qué 
enorme camino de progreso técnico separa 
al modelo de hoy del primitivo Nieuport! 


viejos campeones del combate aérea: 





El “Spitfire”. 
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La potencia motriz se ha hecho veinte ve- 
ces mayor; el peso se ha decuplicado y la 
velocidad, superados ya los 1.000 kilómetros. 
por hora hubiera parecido un sueño a los. 
los. 
Guynemer, los Ball, los Rickenbaker, De la 
solitaria ametralladora o de las dos armas: 
gemelas se ha pasado a verdaderas bate- 
rías de ametralla- 
doras y cañones, 
reforzadas por los: 
proyectiles - cohe- 
tes. Pero esta mar- 
cha alucinante se 
halla muy lejos de 
detenerse aquí y 
esto es lo que im- 
porta aclarar en 
los momentos ac- 
tuales. 

Como un paso 
| más tenemos hoy 
el Gloster “Javelin”, el Hawker “ Hunter”, el 
Republic “Thunderstreak”, que han traspa- 
sado la, frontera del sonido. Mañana surgirán 
los cazas de los 1.500 y los 2.000 kilómetros. 
Y así ¿hasta cuándo? Cada avance supone 





torrentes de dinero, Cada avión derribado: 
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entrañará gravísimos problemas de orden 
económico. Por eso “Inter-Avia” recordaba: 
hace poco tiempo el intento alemán de fines 
de la guerra de cazas de reacción intercep- 
tadores construídos con materiales baratos, 
como el “Volsksjáger”, del profesor Ernst 
Heinkel, Esto claro es, como solución tran- 
sitoria porque el término de esta progresión 
incesante es el proyectil teleguiado. Los 
constructores aeronáuticos cada vez inten- 
sifican más sus investigaciones en este 
campo y de alguno de los más prestigio- 
sos se afirmaba recientemente que pensa- 
ba abandonar las actividades aerotécnicas 
que le dieron justa celebridad por otras que 
casi diríamos que pertenecen más bien al 
reino de la balística. | 

“El hombre se ve superado por su propia 
obra—ha dicho John H. Kindelberg, el hom- 
bre de la North American Aviation, creador" 
del “Sabre”—. Se acerca el momento en 
que el avión de primera línea no acep- 
tará ya al piloto, que será para él una car- 
ga más bien que una ventaja. El porve- 
nir pertenece a los aerodinos mandados des- 
de tierra.” 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Número 158 - Agosto 1953 

















ploq «  « 




































































e O d 2 — , 
. Ez ACA ed | "**** *SINOIDWAJISIO 
A DlÓ Sp OUDIdO0UON = VYW oubidig_ = ] un AAA 
FEDER 7 ; | | | _ 
| | $1 - DIN 
1/9 ¿€ 9p | ' ; ; QUIEN, ad [WN 
e ) eJoy y e 000 611 001*11099* eE Ez [OY TL [0101 | £S/0561 Ñ po E 
el Bed 2 el o BA OC le E 
 S3UOU a NS o al (sBx 0evz av | 1DOUOU! Y HON 
EA q Rena | 2 0.983 UdaLSuYy AD 
0/0 0LZL AP | eo sien bods 11091" | 008' o ar 2 10LZ1 ES LL | ES/0Só ly Lror 2 DO A 
SseJope]¡8139ume 9 ta 009 E ia O NS E SN: yuDAY,, O 
a | A: | (AS 005 1) ñ > ul 
A : VW DuUIHDyD 
eopejjename ll — (289 009: — IZ ve'6 8211 | co/mo6l sy "by puto 8 AS sl 
Ju E z | e ML | llo ol AAA! PAN — 
s9U0ue ETE, | E O A jjoquepunyi,, 
A o PERA Ñ ¿ | | ( AD 5e%9 [) ¿SOM W Ú e nde 
ura y | le o IV Q /p - 4 3!gqnday 
“1/0 021 a ua 00Z"Z1| 002 y sl 06LZ LL |Zy'ZL | So/Z56L 919009, cas | E: 
SEJOPe][e39ue Wu 20 "p E NE ds EA TIA a o 
¡ at A 2 7 PAS 06p" 1) IVW e d ubuwJedns 
ER CCE ASA 18 16 | | 6l Á SiO ORIMA S, Su AS 
c/u OZ ap | eroyy | sd 000 el 099 ou £ 0822 ó 6 ce el SH/ZH6L | oro, eDñoy-sog |" e 
peta. a o a NN A CAD Sy av ijunosuessS 
a o “UU y O ' OA Ed 
u/0L Oz >p Bioy) ¡ us J000"Z]' 989 él 3 | 0791 068 Dela G/ZH6L Y 509 ZU9g Jajuiog EaE: 
Sau0ue) € E e A PER RN A Diisica 
xx ——— ES » “y 16 8 | 6€/9£61 | ("42 0071 48M. S3-W | IVW A: 
ur uu 29 op e | SeJoy oz Jo 000 6 ¡015 : E PA A E SE RI: j 
SeJOpe[[e.nai ME. e A OS ibas 
AS | | | ; -y io] q Le - “Y "O 401 
ul pl 261 | [149 009) S!Q WI 0£-V 1D! 
DUO ZLP soya ua 0008 06€ 008* Ll orzz GpL 056 6/9 | A! o 
seJope[[e1390t E '“ 0009 | : al ondas AT A A —Á 
3 e O dl xi TN | | | | 1G 19910Y 
; UT O | . ¿ ; (AY Q1 1) ¡esantego) 1 | 
| -"w/wu 29“, 9p sesoy “2 u9 po ¡S61 US | 7 |64S [6UZ | 81/2161 A EA a -— 
Seo pre[[esjoule Z “u 000'£ A AA aros e PASE dl 
Ñ a E Sr AS | A | 91 q AUR Di Ll a MIMOS 
MINE | | oe 6 : 61 (A9 OL 1) suoyy e] 
ua fu ¿9 L “Pp seJOoy ¿Fi 4 | UuJ9 00€” Lo 061 | SP9 sp 12 ¡695 PS 8 8ULI PTE eL o 
SeJOpe[¡e139uue z ¡Y 000€ | | Sn | MMZ]> A A 
A A a ¿| Hodne!N 
| uu 6 | | ' ¿ 1/6161 PAS OLI) Suouyy e] E 
uj/wu Z9L ap SeJoy 2 us ¡00£'S. ELL [099 ¡9LPI [64'S 8£8 S e 
e1Cpe[[2139le [ "1 000"£ | | E 7 | 
e Tota ley ral 1561 | (eu) (us) (“u) : 
| il E ¡0104 2194 pa [oanpoBl  ouy JOJlJOW dd EA 
OLNIWVWay | Pruouoiny a e al deco 


AAA NN aaa 


633 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Numero 153 - Agosto 1955 


Información Nacional 








Cadetes de la Academia de Aeronáutica Italiana en España 


Con motivo del crucero de prácticas anual, drid, siendo recibidos a su llegada a Bara- 


dos alumnos y profesores de la Academia 
de Aeronáutica Italiana, han realizado un 
viaje a España 

en el transcurso 

del corriente mes 

de agosto. 


El grupo de 
profesores y ca- 
- detes, compuesto 
por dieciséis Al- 
féreces alumnos, 
cinco Oficiales y 
tres Suboficialées;”. 
al mando del Co- 
ronel Adolío Va- 
rini, jefe del cru- ” 
cero de Instruc-. 
ción, inició el 
viaje de prácticas en Nápoles, de donde par- 
treron en vuelo el pasado día 10 de agosto. El 
programa comprendía ln visita a Barcelona 
y Madrid (entre los días 10 y 14 de agosto) 
y la realización de los vuelos Nápoles-Bar- 
celona, Barcelona-Madrid, Madrid-Cagliari 
(Cerdeña) y Cagliari-Nápoles. 


Nuestros visitantes fueron recibidos a su 
llegada al Aeropuerlo de Muntadas por el 
Jefe del Sector Aéreo de Barcelona; y el 
Comandante Suárez en representación del 
E. M. del Aire. Durante su permanencia 
en Barcelona, los cadetes italianos visitaron 
la fábrica de motores E. N. A. S, A. y tu- 
vieron ocasión de recorrer los lugares de in- 
terés artístico de la capital. 


El día 12 se trasladaron en vuelo a Ma- 





jas por la Comisión que al mando del Co- 
ronel Jefe de la 2.* Sección del Estado Ma- 
yor del Aire ha- 
bía de acompa- 
ñarles los días ' 
de su estancia 
en Madrid. 


El día 413 de 
agosto, el. grupo 
italiano se tras- 
ladó a Torrejón 
de Ardoz, en 
donde les fueron 
mostradas las 
instalaciones del 
Instituto Nacio- 
nal de Técnica 
| Aeronáutica “ Es- 
teban Terradas”, recorriendo -detenidamen- 
te los diversos departamentos del mismo, en 
cuya visita fueron acompañados por el Co- 
ronel Director del 1. N. T. A. y jefes de los 
respectivos departamentos. 


pl 





Entre los actos organizados en su honor, 
merecen destacarse la comida con que fue- 
ron obsequiados en el Aero Club de Espa- 
ña por sus camaradas de la Aviación Espa- 
hola y la cena ofrecida por la Embajada 
Italiana, manifestándose en ambas ocasio- 
nes la firmeza de los lazos de profunda y 
fraternal amistad que tradicionalmente han 
unido a las aviaciones de Italia y Es- 


paña. 
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El día 14 nuestros visitantes emprendie- 
ron el viaje de regreso a Italia. 
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Entrega del trofeo «Pedro Vives» 


El trofeo Pedro Vives ha sido creado re- 
cientemente para premiar al Aero Club Na- 
. cional que más se haya distinguido durante 


el año en su labor de fomentar la aviación - 


deportiva, La distinción ha correspóndido 
este año, primero de su adjudicación, al 
Aero Club de Vizcaya por estrecho margen, 
al parecer, respecto al de Sabadell que ha 
sido el inmediato seguidor de los vizcaínos. 
De esta forma, se establece un galardón que 
anima a los distintos Aero Clubs naciona- 
les en sus tareas de formación de pilotos y 
de superación de los que tienen actualmente 
a la vez que se recuerda la figura de don 
Pedro Vives, uno de los. organizadores y 
creadores de la aviación española. 


La entrega del diploma al Real Aero Club 
de Vizcaya tuvo lugar el día 25 de julio pa- 
sado, concentrándose en el aeródromo de 
Sondica avionetas procedentes de los Aero 
Clubs de Madrid, Santander, Sabadell y Za- 


ragoza, cuyos tripulantes se trasladaron se- 


guidamente a Bilbao reuniéndose por la no- 
che en un banquete a cuyo final se verificó 
la entrega del galardón. | 


Presidió el acto el Subsecretario .del Aire 
Excmo. Sr. General Castro de Garnica, y a 
él asistieron, entre otras autoridades, el ex- 
celentísimo señor General don José Lacalle, 


Jefe de la Región Aérea Pirenaica; el Go-* 


bernador militar de Vizcaya; el Presidente 
del R. A. €. E., Coronel Juste Iraola; el Co- 
mandante militar de Marina y el Presiden- 


te del Real Aero Club de Vizcaya, don Ma- 
nuel Zubiaga. | | 


El Coronel Juste, que inició con sus pala- 


bras el acto, mostró su satisfacción de po- 


der asociar el símbolo representado por el 
trofeo a una labor como la desarrollada por 
el Aero Club premiado dedicando un emo- 


cionado recuerdo de admiración y respeto 


al gran propulsor de la aviación que fué 
don Pedro Vives. Después de agradecer la 


- presencia de todos los asistentes, se dirigió 


especialmente a los jóvenes a quienes ani- 
mó para trabajar cada día con más ahinco 
por el engrandecimiento de la aviación de- 
portiva en España. Entregado el trofeo por 
el Coronel Vives, hijo del General cuyo 
nombre lleva el galardón, hizo uso de la 
palabra don Manuel Zubiaga que expresó 
su satisfacción por-el honor que se le otor- 
saba al recibir el premio, tanto por su va- 
lor como por su emotivo significado. "razó 
a continuación una rápida biografía de don 
Pedro Vives en la que puso de manifiesto . 
sus inquietudes y su duro batallar durante 
aquellos tiempos heroicos de la aviación. 


Finalmente el Coronel Vives cerró el acto 


con un sentido recuerdo de humenaje a su 
padre y la manifestación de su alegría por- 
que sea el: Club Vizcaíno el primer posee- 
dor del trofeo. Tras de agradecer en nom- 
bre de su familia el honor que se concedía 
a la memoria de su padre, terminó con unos 
vibrantes vivas a Vizcaya y a España. 


Homenaje al señor Alfaro Fournier 


El pasado día 9 de agosto se celebró en 
el aeródromo General Mola, de Vitoria, un 
festival aéreo en honor del primer construe- 
tor de aviones, y primer piloto de avia- 
ción alavés, don Heraclio Alfaro HFour- 
nier, que recibió el homenaje de los avia- 
-dores españoles, presididos por el General 


Lacalle, Jefe de la Región Aérea Pirenalca, 
así como el de las autoridades vitorianas y 


. de los Aero Clubs nacionales, al frente de los 


cuales se hallaba presente el presidente de! 


R. A. €. E., Coronel don José Juste. 


Acompañaban al señor Alfaro sus cola- 
boradores de aquella difícil época, que con 
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sus trabajos dieron fama y popularidad al 
homenajeado. Nacido éste en Vitoria a fines 
del siglo pasado, obtuvo su licencia de pilo- 
to aviador en Francia en el año 1911. Fué 


instructor de vuelo en la Escuela vitoriana 
de Aviación 
“Garnier”, y allí 
proyectó, diseñó, ' 
construyó y pro- 
bó su primer ae- 
roplano durante 
tos años 1913 y 
1914, con el que 
realizó vuelos en 
distintas ciuda- 
des españolas. 
Por sus éxitos, 
fué. nombrado 
Caballero de la 
Orden de Alfon- 
so XII y su nom- 
bre figura aso-. 
ciado fuertemen- 
te a los balbu- 
ceos de la Aviación española, a cuyo desarro- 
llo contribuyó activamente como consejero 
técnico de la Escuela de Vuelo de Getafe. Su 
labor como ingeniero no terminó con las 
realizaciones anotadas, puesto que constru- 
yó una veintena de modelos de aviones al- 
canzando un gran relieve en los medios 
aeronáuticos extranjeros, particularmente en 





El señor Alfaro con dos de sus colaboradores. 
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los Estados Unidos donde proyectó y cons- 
truyó, de acuerdo con don Juan de la Cier- 
va, el primer autogiro de la J. Pitcairn Air- 


craft en 1925. 


Del programa del festival destacó la exhi- 
bición acrobática 
libre del Capitán 
Aldecoa y la rea- 
lizada por vele- 
ros remolcados 
de la Escuela de 
Vuelo sin Motor 
de Monflorite. 
En el concurso 
entre avionetas, 
obtuvo el primer 
premio la Búc- 
ker de construc- 
ción nacional. La 
Escuela de: Vue- 


lo sin Motor de 
Huesca, fué pre- 
miada con una 
copa, así como el 
Capitán Aldecoa por su actuación acrobática. 
Otros premios fueron concedidos, entre ellos, 
a la avioneta también de construcción na- 
cional I-115, así como a diversos partici- 
pantes y organizadores del festival, que tuvo 
un acto final de entrega de premios cele- 
brado en el teatro Principal y una amable 
invitación del señor Alfaro a los asistentes. 


El intercambio de Cadetes con la Civil Air Patrol 


Una vez finalizada su estancia en Espa- 
ña han regresado a Estados Unidos el pa- 
sado 13 de agosto, el grupo de cadetes nor- 
teamericanos que este año nos ha visitado 
de acuerdo con los términos del intercam- 
bio establecido entre los representantes de 
nuestro Ministerio del Aire y los de la Civil 
Air Patrol. 


Los cadetes españoles que representaron 
a nuestro país en la gran concentración in- 
ternacional que anualmente organiza en 
Norteamérica la Civil Air Patrol, regresa- 


ron a Madrid el día 15, después de haber 
realizado un extenso viaje aéreo por diver- 
sos estados norteamericanos, durante el 


cual, fueron huéspedes Wing de la C. A. P. 
en Puerto Rico. 


Tanto el grupo americano, como el espa- 
ñol, regresaron a sus países plenamente 
satisfechos de las atenciones recibidas y de 
los resultados conseguidos por este inter- 
cambio anual que tanto contribuye a la 
aproximación y mutuo conocimiento de los 
países participantes. 
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Un aspecto del más moderno tipo de avión de bombardeo británico, el Handley Page 


- CANADA 


Más Sabres canadienses. 
- Un nuevo pedido de aviones 
Sabre, ha sido formulado por: 
el Gobierno canadiense a la 
Canadair Ltd. con destino a 
las Fuerzas Aéreas. Este con- 
trato tiene por objeto reem- 
plazar los Sabres vendidos 
por el Canadá a los Estados 
Unidos el pasado año para su 
envío a Corea. Los Sabres se- 
rán equipados con reactores 
Avro Canada-Orenda. 

Este contrato reducirá los 
efectos. causados por la re- 
ciente cancelación por la 
U. S. A. F. del programa de 
producción del Beechcraft 
T-36, que obligaría a la Ca- 
nadair a efectuar despidos de 
personal. E: 


Victor de ala en cimitarra. 


- ESTADOS UNIDOS 


Las modificaciones del 
XF-92A. 


Como resultado de las ex- 
periencias obtenidas con el 
XF-92 A se. han proyectado en 
Estados Unidos dos modelos 
de aviones de ala delta y es- 
pesores de ala no superiores 
al 5 por 100 que alcanzarán 
números de Mach del orden 
de dos. El mayor será el 
XB-58 tetrarreactor que vola- 
rá en 1955. El otro es el caza 
XF-102 cuyo prototipo volará 


en octubre de este año. Este - 


caza, adoptado como inter- 
ceptador por la U. S. A. F., 
será equipado con dos reac- 
tores Pratt and Whitney J-57 
y llevará un proyectil diri- 
gido F-98 Falcón. 
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La producción en serie 
del B-52. 


Poderosas razones impul- 
san a las Fuerzas Aéreas para 
continuar en gran escala la 
producción de los bombarde- 
ros B-52, dadas las sorpren- 
dentes características de los 
dos prototipos que en la ac- 


_tualidad realizan sus pruebas 


en vuelo. Estos prototipos es- 
tán equipados con ocho reac- 
tores Pratt and Whitney J-57, 
de 4.000 kgs. de empuje, pe- 
ro la serie será dotada con la 
versión del mismo reactor de 
4.500 kes. Los prototipos del 
B-52 equipados con los reac- 
tores de más baja potencia, 
alcanzarán velocidades que 


igualan las de los mejores Ca-. 
zas del momento. 
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Restricciones en el puente 
aéreo del Pacífico. 


El puente aéreo sobre el 
Pacífico llevado a cabo por 
aviones comerciales por Cuen- 
ta de la U. S. A. F., sufrirá 
una fuerte reducción, como 
consecuencia de las restric- 
ciones impuestas al presu- 
puesto de Defensa para el 
año 1954, 

Las Fuerzas Aéreas tratan 
de suprimir 42 de los 54 avio- 
nes dedicados a enlazar To- 
kio con la costa occidental 
americana. En este caso los 
gastos presupuestarios por 
este concepto para 1954, se 
estiman en 43 millones de dó- 
lares. ; 

Tan tajante reducción pla- 
neada con anterioridad a la 
conclusión del conflicto co- 
reano deja entrever cómo un 
mes antes del armisticio las 
Fuerzas Aéreas no se vieron 
sorprendidas por su proximi- 
dad al dejar confiada a. 12 
aviones la misión desempeña- 
da hasta entonces por 54. 
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El Mc. Donnell XF-88B empleado como banco de pruebas 
volante en el estudio de los problemas planteados por las 
hélices supersónicas. 


El nuevo record: de velocidad. 


El Teniente Coronel W. F.. 


Barns, de la U. S. A. F., ha 
establecido el pasado 16 de 
julio, el record mundial de 
velocidad en 715,7 millas por 
hora (1.151 kms.), al volar 
en Thermal (California) un 
avión North American F-86 D 
equipado con. un reactor J-47- 
GE-17 con post-combustión y 
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El Teniente Coronel Barns en la cabina del F-868D. Con 
él estableció el nuevo record de velocidad en 715,7 millas 
| por hora. 
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control electrónico de com- 
bustible. El nuevo record so-' 
metido a confirmación de la 
F. A. I., se supone fué alcan- 
zado empleando el sistema de 
post-combustión. 

El record anterior para vue- 
los a baja altura, según las 


_Teglas de la F. A. l., era de- 


tentado por el Capitán Slade 
Nash, que en noviembre pa- 
sado alcanzó 698,5 millas 
también con un F-86D. 


- Los trenes de aterrizaje. 


La Dirección de Investiga- 
ciones sobre Seguridad de 
Vuelo, de la U. S. A. F., ha 
formulado a la industria ae- 
ronáutica americana una se- 
rie de recomendaciones en 
torno a la estructura y dispo- 
sición de dos trenes de ate- 
rrizaje, tras un estudio a fón- 
do de los accidentes sufridos 
en la U. S. A. F. como con- 
secuencia de mal funciona- 
miento del tren de aterrizaje. 
Las recomendaciones apoyan: 

1) Retracción hacia ade- 
lante del tren, al objeto de 
que el flujo de aire actúe con- 
tribuyendo a extenderlo hasta 
que quede en su posición fija 
totalmente sacado. 

2) Ajustes de fijación del 
tren en posición de extendido, 
simples y seguros. ' 

3) Rápido y seguro siste- 
ma auxiliar para sacar el tren 
caso de fallo del sistema nor- 
mal. 

4) Indicación visual de la 
posición en que se encuentra 
el tren. 

5) Presión moderada del 
aire en los neumáticos. 
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Las modificaciones al progra- 
ma de expansión. 


El programa de expansión 
de la U. S. A. F. bajo los pre- 
supuestos apoyados por el Se- 
Cretario de Defensa Wilson, 


aparece a continuación com- 


parado con la expansión pre- 
vista en los presupuestos pre- 
sentados por el Presidente 
Truman en enero pasado, an- 
tes de ser relevado por Eisen- 
hower: : 


Presupuesto Truman. 


Meta a alcanzar en junio 
de 1954: : 

Alas de combate, 116. 

Alas de transporte, 17. 

Total, 133. 

Meta a alcanzar en junio 
de 1955: 

Alas de combate, 120. 

Alas de transporte, 17. 

Total, 137. 

Meta a alcanzar en junio 
de 1956: : 

- Alas de combate, 126. 

Alas de transporte, 17. 

Total, 143. 


Presupuesto Wilson. 


Meta a alcanzar en junio 
de 1954: 

Alas de combate, 102. 

Alas de transporte, 12. 

Total, 114. 

Meta a alcanzar en junio 
de 1955: 

Alas de combate, 106. 

Alas de transporte, 14. 

Total, 120. : 

Meta a alcanzar en junio 
de 1956: e 

Alas de combate, 100. 

Alas de transporte, 14. 

Total, 120. : 


Nuevo dispositivo de ilumina- 
ción para obtener fotografías 
aéreas nocturnas. ' 


El Mando de Investigación 
Aérea y Desarrollo, está tra- 
bajando juntamente con la 
Universidad de Middletown 
(Connecticut) en un nuevo 
dispositivo que proporciona 
una intensa y continuada 
fuente de iluminación para 
obtener fotografías aéreas du- 
rante la noche. 

El mecanismo llamado “tell 
Roarer”, está contenido en un 
cilindro fuselado que Cuel- 
ga bajo el plano del avión de 
reconocimiento, siendo mane- 
jado por el piloto. Lleva un 


que va armado este 


dispositivo de alarma para 
indicar Cualquier situación 
que pueda hacer peligrar la 
estabilidad del aeroplano 0 
su seguridad, como  conse- 
cuencia de los componentes 


Impresionante aspecto de la 
pueden apreciarse las ocho 


y 


de la mezcla iluminante, per- 
mitiendo el lanzamiento del 


cilindro completo en caso de 


peligro. El producto ilumi- 
nante es polvo de magne- 
sio, finamente pulverizado, 
que arde a temperaturas ex- 
tremadamente elevadas y que 
debe manejarse con grandes 
precauciones. Produce una in- 
tensa iluminación de aproxi- 
madamente 10 millones de bu- 
jias y durante un periodo de 
más de cuatro minutos. Su 
empleo táctico, al parecer fe- 
lizmente comprobado en el 


t 
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curso de varias maniobras, 
resolverá un vieio problema 
militar: obtener fotografías 
de la actividad enemiga du- 
rante la noche a alturas muy 
bajas y a gran velocidad. 





proa de un B-26 en la que 


ametralladoras de 12,7 con 


moderno bombardero americano. 


INGLATERRA - 
La R. A. F. en el Artico. 


Este es el tercer año que la 
Royal Air Force emprenderá 
una serie de vuelos en el Ar- 
-tico en apoyo de la expedi- 
ción británica en el Norte de 
Groenlandia. Los vuelos de 
este año tienen por objeto 
el transporte de suministros 
para la Citada expedición, 
empleando cinco hidros Sun- 
derland del Mando de Costas 
y dos Hastings del Mando de 
Transporte. 
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La R. A. F. hizo los prime- 
ros vuelos en ayuda de la. ex- 
pedición británica en julio 
de 1951, cuando un Sunder- 
land llevó al Comandante Sim- 
-pson, Jefe de la misma a Seal 
Lake a 77 de latitud Norte, 
con objeto de realizar los re- 
conocimientos preliminares 
del casquete polar. 

Estas Operaciones aéreas, 
aparte de ser una contribu- 
ción esencial al éxito de las 
exploraciones polares, tienen 


un Considerable valor por el. 


entrenamiento que permiten 
adquirir a las tripulaciones 
de la R. A. F:, que ganan ex- 
periencia en la navegación en 
estas latitudes en condiciones 
de vuelo poco conocidas has- 
ta ahora. 


Helicópteros para la R. A. F. 


Se ha hecho público que la 
R. A. F. ha constituído re- 
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Esta singular fotografia muestra la precisión con que los 
motores de 5 Sea Hawks son puestos en funcionamiento 
en el curso de un reciente ejercicio. Los penachos de humo 
corresponden a los cartuchos del equipo de puesta en 

marcha. A 


cientemente un escuadrón con 
helicópteros al que se le ha 
asignado el número 275. Este 
escuadrón afecto al Mando de 
Caza será utilizado en misio- 
nes de salvamento marítimo 
y enlace. 


Esta unidad está equipada 
con helicópteros Bristol Syca- 
more H. R. Mk-13 y ya ha 
participado en el transporte 


a 

K > 
AS 

a 


SS 





Nuevo casco para pilotos proyectado para disminuir los 
efectos de las corrientes de aire en los lanzamientos desde 
aviones dotados de velocidades supersónicas, 
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de las películas, -tomadas con 
motivo de la Coronación, has- 
ta el aeropuerto de. Londres, 
en donde aviones Canberra 
las recogieron para llevarlas 
al Canadá. AAA de 

Aun cuando el Mando de 
Caza, es el primero en equi- 
par unidades con helicópte- 
ros, también el Mando de Cos- 
tas y el Ejército hace tiempo 
que estudian las posibilidades 
de este material, especial- 
mente en las versiones de en- 
lace y ambulancia. 


La lucha por el caza ligero. 


Según un grupo de técnicos 
de la Sociedad de Constructo- 
res Británicos de Aviones 
(S. B. A. C.), el aumentar en 
un 10 por 100 el peso de un 
caza de interceptación de 
propulsión a chorro supone: 


Reducir su velocidad máxi- 
ma en un 2 por 100. 

Reducir su autonomía en 
un 11 por 100. 

Reducir su techo de servi- 
cio en un 16 por 100. 

Reducir la velocidad de su- 
bida en un 16 por 100. 

Aumentar la carrera de ate- 
rrizaje en un 29 por 100. 

Aumentar la velocidad de 
aterrizaje en un 5 por 100. 
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Banco de pruebas para estructuras de hidroaviones, puesto en servicio por la Convair 
en San Diego, que ofrece la particularidad de que sus paredes. están construidas con 


ESTADOS UNIDOS. 


El F-103. 


La U. S. Á. F. ha admitido 


tácitamente la existencia de 
un nuevo caza Republic al de- 
-Clarar el Coronel Witsett del 
Mando de Material ante el Co- 
mité de Asignaciones de la 
Cámara, que las Fuerzas Ae- 
reas estaban estudiando las 
necesidades de repuestos que 
exigirían el programa de pro- 
ducción del F-103. 


Detalles del XF-100. 


Según se dice oficiosamen- 
te, el nuevo caza americano 
XF-100 que actualmente efec- 
túa sus pruebas en vuelo en 
Muroc, es capaz de alcanzar 
velocidades supersónicas en 


material plástico. 


línea de vuelo, merced al sis- 


tema de post-combustión de 


que va provisto. De acuerdo 
con estas informaciones, el 
XF-100 ha pasado la barrera 
del sonido: dos veces en un 
mismo día. o 

Aun cuando no se ha hecho 
público el armamento que 
equipará a este nuevo Caza, 
se supone que las seis ame- 
tralladoras de 12,7 del Sabre, 
serán reemplazadas por Ccua- 
tro cañones de 20. En la ver- 
sión de interceptación será 
instalada una batería de co- 
hetes. 


Más noticias del Super-Sabre. 


Según informa la North 
American, las entregas de los 


—primeros modelos del nuevo 


F-100  Super-Sabre comenza- 
rán el próximo otoño. Se 
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calcula que la producción al- 
Canzará la cifra de 25 avio- 
nes por mes, pero que en caso 
de necesidad, este número se 
elevaría fácilmente a 50 avio- 
nes por mes. Como se recor- 
dará, este avión está equipa- 
do con el reactor Pratt and 
Whitney J-57, y sus alas tie- 
nen 45% de flecha. 


El proyecto X. 


Recientemente se ha publi- 
cado cierta información en 
torno a las características del 
avión de transporte de pro- 
pulsión a chorro Boeing “707 
(conocido anteriormente Cco- 
mo “Proyecto -X). Esta infor- 
mación no tiene carácter ofi- 
cial, si bien parece ser digna 
de crédito. Como era de es- 
perar, la configuración aero- 


dinámica del Boeing 707 pa- 


. 
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rece asemejarse considerabie- 
mente a la del B-47 0 el B-52, 
pero el 707 presentará un 
fuselaje de sección ovalada 
“como la de un “Stratocrui- 
ser” estirado”. El ala presen- 
tará una flecha de 33 erados 
e irá colocada ligeramente 
más adelantada que el punto 
medio del fuselaje. Los Ccua- 
tro reactores del 707—versio- 
nes comerciales del Pratt and 
Whitney J-57—, irán aloja- 
dos en góndolas independien- 
tes instaladas bajo el ala. 
Estas góndolas serán inter- 
-cambiables'y cada uno de los 
reactores desarrollará un em- 
Puje de 5.000 kilogramos.- El 
tren de aterrizaje será del ti- 
po ya familiar llamado “semi- 
biciclo” (dos juegos de rue- 
das gemelas en tándem). 

El sistema normal de alma- 
cenamiento de combustible, 
con ocho. depósitos en las 
alas, tendrá una capacidad de 
51.779 litros con un depósito 
adicional en la sección cen- 
tral, con capacidad de 15.900 
litros. El peso total del 707 
se da como de 86.000 kilogra- 
mos, el peso vacio 40.270 ki- 
logramos, y la carga comer- 
cial total, 11.325 kilogramos 
- para servicios en el interior 
de los Estados Unidos. Se es- 
"pera pueda desarrollar una 
velocidad de 580 millas por 
hora (928,0 kilómetros por 
hora). Su envergadura será 
de 39,5 metros y su longitud 
de unos 38,9 metros. La su- 
—perficie alar se elevará hasta 
los 222,9 metros cuadrados de 
forma que la carga alar será 
del orden de los 385 kilogra- 
mos por metro cuadrado. 

El primer vuelo del proto- 
tipo está prefijado para. el 
verano del año 1954, de forma 
que el 707 tiene que encon- 
trarse a estas alturas bastan: 


te adelantado. Su coste: se. 


calcula en unos Cuatro millo- 
nes de dolares. 


Primer vuelo del avión de 
bombardeo ligero B-37. 


La Fuerza Aérea anunció el 
pasado día 20 de julio que el 
nuevo avión de la Glenn L. 
Martin Co. ha volado feliz- 
mente por primera vez duran- 
te cuarenta y seis minutos en 
el aeródromo de la Compañía 
en Middle River (Maryland). 


Se trata de un bimotor de 
reacción con motores J-65 
Wright de 7.200 libras de em- 
puje, que como recordarán 
nuestros lectores es la versión 
americana del bien conocido 
English Electric “Canberra” 


producido bajo patente por 


Gleen Martin. 


*“Tromblon”. : 
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tener un nuevo modelo deri- 
vado de dicho pulsorreactor, 
bautizado con el nombre de 
Un planeador 
“«Emouchet”, equipado con 
cuatro “Trombion”, será pro- 
bado en vuelo próximamente, 
esperándose una “performan- 
ce” superior a la del mismo 





Persiana voladora utilizada por N. A. C. A. para el estu- 
dio de la estabilidad y control de aeronaves de ascensión 
vertical. 


E o - FRANCIA 


Desarrollo de los pulsorrear- 
tores. 


La S. N. E. C. M. A. pro- 
sigue sus trabajos en el cam- 
po de los pulsorreactores, y 
ha anunciado que se ha con- 
seguido - mejorar considera- 
blemente el rendimiento de 
su “Escopette” así como Gb- 
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«Emouchet” provisto de seis ' 
“Escopette”. . El “Tromblon”, 
al igual que el “Ecrevisse”, 
Cuya realización habia sido 
anunciada anteriormente, ha 
sido exhibido en el Salón de 
París. 

He aquí algunos datos Ccom- 
parativos del “Escopette” y el 
«“Ecrevisse”: 


“Escopette” 3340. 
Empuje en tierra, 10 kgs. 
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Consumo específico, 1,8 ki- 
logramos por kilogramo de 
empuje y hora. 

Longitud, 2.880 mm. 

Diámetro, 157 mm. 

Sección frontal, 19 cm? por 
unidad de empuje. 


“Ecrevisse”. 


Modelo A: 


Empuje en tierra, 20 kgs. 

Consumo específico, 2,2 ki- 
logramos por kilogramo de 
empuje y hora. 

Longitud, 1.540 mm. 

Diámetro (?). 

Sección frontal, 
unidad de empuje. 


Modelo B: 


Empuje de tierra, 30 Kgs. 
Consumo - específico, 1,35 


16 cm? por 


kilogramos por kilogramo de 


empuje. y hora. 
Longitud, 2.480 mm. 
Diámetro (?). 
Sección frontal, 14 cm* por 
unidad de empuje. 


El S/ E. X-212 Durandal. 


Este proyecto de la S. N. 
C. A. S. E., se refiere a uno 
de los intentos para la conse- 
Cución del avión ligero de in- 
terceptación siguiendo uno de 
los Caminos que a continua- 
ción se indican: 

Con un reactor y un peque- 
ño cohete de apoyo. 

Con un potente motor-cohe- 


REVISTA DE AERONAUTICA 





Un primer plano de la persiana volciea, donde se pue- | 
de apreciar la a acacicds de hélices y planos. 


te y un pequeño reactor como 
refuerzo. | 

En esta segunda wentión el 
X-212 despegará desde una 


“Trampa. 


El proyecto de este avión, 
ha sido desarrollado benefi- 
ciándose de la experiencia 
conseguida con los modelos 
experimentados SE-2410 y SE- 
2415 “Grognard”, especial- 
mente en lo que se. refiere a 
su ala, a la eliminación de 
vibraciones, al empleo de ser- 





Una reproducción del avión de los hermanos Wright, al 
lado de un Northrop 89, refleja el progreso de la aviación 
en los últimos cincuenta años. 
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vo-mandos irreversibles y a 
la utilización del paracaídas 
de aterrizaje. También se han 
tenido en cuenta los ensayos, 
que en el campo de los reac- 
tores, han tenido lugar en 
Cannes por cuenta de la S. N. 
Ci ¿a e 


La producción del “Vautour”. 


La S. N. C. A. S. O. hace 
saber, que gracias a los nue- 
vos métodos adoptados y que 
constituyen una de las carac- 
terísticas interesantes del 
S. O. 4050 “Vautour”, el pro- 
totipo del mismo ha podido 
realizarse en tiempo record 
de catorce meses, y que para 
la construcción de los apara- 
tos de la preserie, se ha po- 
dido comprometer para un 
plazo todavía más corto. 


Datos del S. E. “Alouette”. 


El helicóptero de la S. N. 
C. A. S. E., SE-3120. “Alouet- 
te”, es un helicóptero ligero, 
triplaza, con motor de 200 cv. 
En el campo civil puede ser 
utilizado para el transporte 
de pasajeros o Carga general, 
aspersión de Cultivos, misio- 
nes de vigilancia, trabajos de 
prospección, etc. En el campo 
militar, resulta apto para mi- 
siones de vigilancia y obser- 
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vación, enlace, transporte de 
heridos y misiones topográ- 
ficas. , 


El P. A. 400 “Lucane>. 


La firma Avions Paul Bre- 
Suet, de París, ha facilitado 
algunos detalles sobre su bi- 
motor ligero para usos múl- 
tiples P: A. 400 “Lucane”. Se 
trata de un monoplano de ala 
baja, de construcción total- 
mente metálica y tren de ate- 
rrizaje triciclo, retráctil. Sus 
motores son dos Potez 6-D-00 
o 4-D-31, instalados.muy por 


delante del borde de ataque | 


del ala, en la raíz de ésta. 
Nuevo reactor. 


La Compañía S. N. E. C. 
M. A. ha revelado reciente- 
mente detalles de su nuevo 
reactor “Vulcain”, de 4.500 
kilogramos de empuje con un 
peso de 1.400 kes. Este reac- 
tor tiene un diámetro de 1.160 
milimetros y está basado en 
la experiencia conseguida con 
los reactores “Atar” de esta 
misma firma francesa. Inicia- 
da su proyección en junio de 
1951 fué posibie, en menos de 
un año, que el primer proto- 
tipo se encontrase en el ban- 
co de pruebas. Este reactor 
será empleado en aviones de 
caza. 


INGLATERRA 


Noticias del Avro Vulcan. 


El prototipo del Avro Vul- 
can VX-770 ha sido equipado 
con reactores Armstrong Sid- 
deley Sapphires en el pasado 
junio, y en la actualidad ya 
leva varias semanas realizan- 
do pruebas en vuelo. Con es- 
tos reactores, tomó parte en 
el desfile aéreo recientemente 
celebrado. 


El programa para este ano en 
Farnborough. 


Se ha establecido ya el pro- 
Srama provisional para la ex- 
posición y exhibición de la 
S. B. A. C. en Farnborough, 
que tendrá lugar del 7 al 13 
de septiembre próximo: 

Día 7. — Jornada reservada 
a los representantes de la 


Prensa y a los posibles com- 
pradores. 

Días 8 y 9.—Jornadas reser- 
vadas a los invitados oficiales. 

Día 10.—Como los dos días 
anteriores, pero reservado a 
la aviación civil, no exhibién- 
dose en vuelo más que avio- 
nes Civiles. 

Días 11, 12 y 13.—Jornadas 
destinadas al público en ge- 
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Vuelos de pruebas del “ja- 
velin». 


Está realizando sus pruebas 
de vuelo el tercer prototipo 
del Gloster GA-5 “Javelin” 
Faw-1, el Cual presenta un 
morro modificado con rela- 
ción a.los prototipos anterio- 
res. 


Juego de luz y sombras en el interior de un túnel aerodi- 
námtco, capaz de velocidades transónicas. 


neral, que podrá visitar la 
exposición y contemplar las 
exhibiciones en vuelo. 


Ultima versión del “Meteor”... 


La última versión del Glos- 
ter “Meteor” es el “Meteor” 
N. F. Mark 13, avión deri- 
vado del caza nocturno bi- 
plaza “Meteor” N. F. 11. El 
N. F. 13 será destinado espe- 
cialmente a operar con las 
fuerzas británicas en el Orien- 
te Medio. 
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ITALIA 
Actividades de la industria. 


La Fiat S. A. ha firmado 
un acuerdo con la empresa 
oficial francesa S. N. C. A. 
S. E. para la construcción en 
Italia de elementos mecánicos 
con destino ai helicóptero 
S-55 Sikorsky que será pro- 
ducido en Francia para las 
necesidades del mercado eu- 
ropeo. 
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reacción, la S. N. C. A. S. E. 
hace público que ha firmado 
un acuerdo con la firma bri- 
tánica De Havilland con el 
fin de asegurar el inter- 
cambio de los reactores 
Avon RA-16 y de gran parte 
del equipo entre el “Cara- 
velle” y el “Comet 111”, lo que 
facilitará la explotación si- 
multánea de estos dos tipos 


de aparatos por una misma: 


Compañía. l 

. El “Caravelle” ha sido con- 
cebido teniendo en cuenta la 
experiencia adquirida con el 
“Armagnac” y para satisfa- 
cer a las necesidades senti- 
das por las compañías explo- 
tadoras de líneas aéreas, cu- 
ya opinión ha sido recogida 
por los ingenieros de la Em- 
presa constructora de estos 
aviones. 


Los enlaces con helicópteros. 


En menos de tres meses ha 
sido construido, a unos' dos- 
cientos metros al norte de la 
estación del ferrocarril de 
Lila, el primer “héliport” o 
aeropuerto para helicópteros 
de Francia, provisto de su 
correspondiente hangar y de 
una corta pista de despegue. 
Será utilizado en los enlaces 
Lila-Bruselas, que con heli- 
cópteros tendrán lugar dos 
veces por día en Cada sen- 
tido. El viaje durará menos 
de una hora. 
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general de la estación aérea del acropuerto 


de Zurich-Kloten. 


INGLATERRA 


El ruido en el Aeropuerto 
de Londres. 


Han comenzado en el Ae- 
ropuerto de Londres las prue- 
bas de la pantalla acústica 
últimamente construída. Es- 
ta pared o pantalla ha sido 
creada con el objeto de dis- 
minuir el ruido producido 
por los motores en el suelo 
durante las pruebas efectua- 
das después de sus revisiones. 

La pantalla permanente ha 
sido construída como resul- 
tado de las pruebas realiza- 
das en el Aeropuerto de Lon- 
dres durante los-dos últimos 


Vista general del aeropuerto de Zurich-Kloten,. 
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años con paredes provisiona- 
les de asbesto con armazón 
de acero. La pantalla tiene 
nueve metros de altura y es- 
tá construída con ladrillos 
con determinadas caracterís- 
ticas amortiguadoras del so- 
nido. La forma de la planta 
es de una Y muy abierta, que 
fué elegida a fin de lograr 
el máximo efecto absorbente. 
Normalmente, el avión será. 
situado con la proa enfrenta- 
da al centro del lado cónca- 
vo de la pantalla, y el pri- 
mer avión empleado en la 
experimentación de este me- 
dio de lucha contra el rui- 
do ha sido un York de la 
B. O. A. C. 


«Viscount” rinden buen 
beneficio. 


Los 


En sus primeras mil horas 
con los “Viscount”, la BEA 
ha obtenido un promedio de 
beneficios de 45.000 libras, a 
razón de unos 32 pasajeros y 
365 kilogramos de correo y 
carga por vuelo. Los *“Vis-. 
count” de la BEA han sido, 
pues, los primeros aparatos 
de línea accionados por tur- 
bohélice que han realizado 
mil horas de vuelo en servi- 
cio regular. 

El consejero delegado de 
la Compañía explica con es- 
te motivo que los aparatos 
en las citadas mil horas han 
realizado un promedio de 
vuelo sin escala de 1.005 ki- 
iómetros, a. una velocidad 
media de 355 kilómetros por 
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hora. Asimismo en dichas pri- 
meras mil horas han volado 
un total de 335.000 kilóme- 
tros, llevando 7.700 pasaje- 
ros y 78 toneladas de correo 
y Carga, y produciendo in- 
eresos por valor de 240.000 
libras. La regularidad ha si- 
do de un 99,3 por 100. Asi- 
mismo las horas útiles que 
han rendido desde su cons- 
trucción son 1.550. 

Durante el período de doce 
meses que finalizó el pasa- 
do mayo, los “Elizabethan” 
volaron un total de 14.000 
horas productivas, con unos 
Cuatro millones de kilóme- 
tros. Por su parte, han trans- 
portado 155.000 pasajeros, 
con el coeficiente de 101 mi- 
Hones “pasajeros - kilómetro”. 
Además han transportado 
unas 1.830 toneladas de car- 
ga y correo. Totalizando, los 


“Elizabethan” han rendido: 


más de los dos millones de 
esterlinas de ingresos duran- 
te el año. En mayo de este 
año, BEA había transporta- 
do un total de 140.400 pasa- 
jeros, que representa un au- 
mento del 31 por 100 sobre 
los 106.800 transportados el 
año pasado por la misma 
época. | 
Nuevo servicio al Caribe. 


La B. O. A. C. iniciará en. 


octubre un servicio a Bermu- 
das y Trinidad, con objeto de 
satisfacer da necesidad de en- 


lazar a Gran Bretaña con el 


Caribe por medio de un ser- 
vicio directo. 


Los aviones utilizados serán . 


*“Constellations”, acondiciona- 
dos para 65 pasajeros “clase 
turista”, y el itinerario pre- 
visto es: Londres vía Prest- 
wick, Gander y Bermudas, y 
se anuncia ¡a aplicación de 
tarifas. especiales reducidas 
para los viajes de regreso en 
el período “fuera ' de esta- 
ción” que comienza el 1 de 
noviembre. 


INTERNACIONAL 
La asamblea de la 1. C. A. O. 


Ha tenido lugar <n Brigh-: 


ton la séptima asamblea anual 
de la 1. C. A. O., en cuyas 
deliberaciones se hizo la re- 
visión del esfuerzo desarro- 
_Hado por la Organización, en 
el campo administrativo, eco- 


rómico y técnico, en el trans- 
curso de los tres últimos años, 
así como se procuró la adop- 
ción de medidas para su apli- 
cación en el futuro. 

En el aspecto económico, 
se discutió el problema crea- 
do por los permisos de tráfico 
aéreo 'internacional. Com'o 
consecuencia de retener cada 
Estado para sí la soberanía 
de su espacio aéreo y no per- 
mitir el establecimiento de 
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tado que el reconocimiento de 
que todavía no se considera 
oportuno el intento de conse- 
guir un acuerdo general en 
este campo de la actividad aé- 
rea comercial y que por el 
momento sólo es posible as- 
pirar a la obtención de re- 


—sultados parciales. 


También la asamblea pres- 
tó atención a las necesidades 
de los servicios irregulares, 
considerándose prematuro que 


Proyecto de andén aéreo desarrollado por la United Air 
Lines, que permitirá a los pasajeros pasar directamente 
de los aviones a las dependencias de las estaciones aéreas. 


servicios sin su autorización, 
repetidos intentos han sido 
hechos con objeto de lograr 
un. sistema multilateral de 
acuerdo. Sin embargo, no ha 
sido posible hasta ahora el 
hallazgo de una fórmula acep- 
table para todos los Estados 
y la red internacional de lí- 
neas aéreas que hoy cubre el 
mundo, es el resultado de 


unos trescientos acuerdos bi- 


laterales. Este asunto ha sido 


estudiado a fondo en Brigh- 
ton, sin alcanzar otro resul- 
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este género de 


gulares 


pueda alcanzarse por ahora 
una libertad universal para 
transporte, 
pero se convino que el Con- 
sejo de la 1. C. A. O. debía 
estudiar este asunto a fin de 
establecer distinción entre los 
servicios contratados y los re- 
y para determinar 
qué categoría de los primeros 
podrían recibir libertad para 
actuar internacionalmente sin 
interferir el tráfico de los ser- 
vicios regulares. 

Otros temas discutidos fue- 
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Primero de los seis 
dos por 


ron los relativos al aumento 
experimentado por los gastos 
de construcción de aeropuer- 
tos y la conveniencia de una 
mayor participación estatal 
en estos desembolsos a fin de 
no aumentar prohibitivamen- 
te las tarifas. La asamblea 


consideró igualmente llegado 


el momento de conceder el 
máximo interés a la adop- 
ción de las normas prácticas 
y procedimientos internacio- 
nales comprendidos en los 
anexos básicos de la IT. C. A. O. 
ya que por regla general es- 
tas normas internacionales ex- 
perimentarán pocas alteracio- 
ñes en el futuro, con la úni- 
Ca excepción de las normas 
internacionales de aeronave- 
gabilidad a las que el adve- 
nimiento del transporte co- 
mercial a reacción obliga a 
un desenvolvimiento y fija- 
ción en el más breve plazo, 
a fin de servir de orientación 
a los productores de aviones. 

Finalmente, en materia ad- 
ministrativa se redujo el pre- 
supuesto para 1954 a 3.200.000 
dólares, siendo el de 10953 
3.259.384 dólares. 

Fué reelegido como pre- 
sidente del Consejo de la 
TI. C. A. O. el doctor Edward 
Warner. 


Reunión de la Federación de 
Compañías Aéreas Indepen- 
dientes. 


En la reunión celebrada en 
París por la F. I. T. A. P. se 


Bristol Freighter 170 Mk 32 adquiri- 
la Compañia Silver Cily. 


han hecho públicas las ob- 
jeciones formuladas por la 
IT. A. T. A. a la Compañía in- 
glesa Hunting Air Transport 
en relación a su proyectado 
servicio entre Newcastle y 
Escandinavia. 
Aun Cuando el enlace había 
sido aprobado por el Minis- 
terio de Aviación Civil, el 
servicio hubo de ser aplaza- 
do al no aceptar la 1. A. T. A., 
por considerarlas bajas, las 
tarifas propuestas para el mis- 
mo y no acceder la Hunting 
Air Transport a su elevación. 
Se considera que estas tari- 
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fas pueden ocasionar una com- 
petencia a los servicios de 
transporte marítimo, aun 
Cuando desde el punto de 
vista de la Hunting se hallan 
dentro de los límites acepta- 

dos para los servicios de cla- * 
se turista. 

Otro tema expuesto en la 
reunión hizo referencia a las 
dificultades financieras Con 
que han de enfrentarse las 
Compañias al efectuar com- 
pras de material a las casas 
productoras de modernos 
aviones de transporte dadas 
las cuantiosas sumas que €s 
necesario anticipar al firmar 
los contratos, «generalmente 
de largo vencimiento. 

Asimismo se hizo constar el 
progreso experimentado por 
las relaciones con los Gobier- 
nos y Ministerios respectivos. 


SUECIA 


Los servicios de carga general 
con América. 


La S. A. S. suspenderá sus 
servicios de carga «general 
con América a Causa de su 
escaso beneficio económico. 
S. A. S. ha estado emplean- 
do en este servicio dos avio- 
nes DC-4, que ahora serán 
transferidos a los servicios en 
Europa. La carga será en. lo 
sucesivo transportada en los 
servicios trasatlánticos nor- 
males, Ccalculándose su Capa- 
Cidad anual en 300.000 kilo- 
gramos. 





Coche ambulancia capaz para dieciséis literas que hace 

posible el traslado de heridos a los aviones hospital con 

un minimo de molestias gracias al ascensor hidráulico 
con que está dotado. 
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El material de 


El programa de las 143 alas—126 de coim- 
bate y 17 de transporte—sigue conslituyen- 
do el objetivo. de los encargados de la alta 
dirección de la defensa estadounidense (1). 
“Sin embargo, existe ya plena seguridad de 
que este objetivo no podrá ser cubierto an- 


tes de finalizar el año 1955, es decir, con 


un retraso de 18 meses con relación a la 
fecha tope prevista en un principio (julio 
de 1954). Este alargamiento del programa 
de rearme aéreo llevará consigo, sin em- 
bargo, la ventaja de permitir Ja constilu- 
ción de una fuerza uérea más moderna. 
Y esto supone, como es natural, una revi- 
sión, por lo menos parcial, de los pedidos 
-de material aéreo. | 

Hace ya seis meses, la Oficina de Pro- 
ducción de Aviones, organismo agregado al 
Departamento de Defensa. y encargado “de 
la dirección y control de la ejecución de 
los programas de construcciones aeronáu- 
ticas”, en un informe suscrito por su pre- 


sidente W. L. Campbell, preconizaba una: 


revisión de los programas de producción 
con vistas a comenzar inmediátamente la 
fabricación de nuevos tipos de aviones de 
elevadas características. Lo que Mr. Camp- 
bell recomendaba era: 


— cancelar los contratos de fabricación 
del F-89 y del F-94; | 


(1) Nota de la Redacción: Este programa, 
como no ignoran nuestros lectores, ha sido 
reducido considerablemente a consecuencia de 
la disminución en la cifra presupuestaria con- 
cedida a las Fuerzas Aéreas. 
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la U. S. A. FE 


(De Forces Aériennes Francaises.) 


— es ind los pedidos de F-84G, F-SGÍ", 
F-86D, B-36 y B-47B, así como, en la 
misma proporción, los de los motores 
correspondientes. 


— acelerar la producción de los F-SiF, 
F-100, F-102, B-66, B-470 y B-52. 


Estas recomendaciones, aunque poco re- 
volucionarias, desencadenaron apasionadas 
polémicas en la prensa especializada. Los 
aviones cuya producción debería acelera r- 
se son solamente prototipos que apenas han 
volado, o bien aviones cuyos prototipos ni 
siquiera se encuentran terminados. Áun- 
que cabe Ja posibilidad de reducir los már- 
genes de tiempo precisos para su fermina- 
ción Oo “puesta a punto”, para la mayor 
parte de Jos aviones considerados—prototi- 
pos en fase de pruebas o en curso de cons- 
trucción —estas demoras siguen siendo su- 
periores a dos años. Ahora bien, las nece- 
 sidades inmediatas tales como la defensa 
de los Estados Unidos, la entrega de avio- 
nes a los países de la Europa occidental y 
el mantenimiento del potencial americano 
en Corea, hán de satisfacerse ineludible- 
mente. | 


Las decisiones adoptadas por los dirigen- 
tes de la defensa americana parecen, por 
tanto, razonables de todo punto. Efectiva- 
mente, prevén la reducción de determina- 
'dos pedidos en beneficio—especialmente en 
el.caso de los cazas “todo tiempo”—-de 
aviones considerados más ventajosos y que 
presentan como mérito el existir ya. Al 
mismo tiempo, se proseguirá con las me- 
nores demoras posibles la puesta a punto 
de los nuevos modelos elegidos (aproxima- 
damente los recomendados por Mr. Camp- 
bell. 
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¿Cuál es, en definitiva, y dentro de cada 
categoría de aviones, el material hoy en día 
construído para la U.S. A. F. o cuya pues- 
ta en fabricación lo antes posible interesa 
a sus altos jefes? 


AVIONES DE CAZA 


1. Aviones de interceptación diurna y Cca- 
zabombarderos. 


La producción sigue centrada en torno a 
los dos tipos siguientes: Republic F-84 y 
North American F-86. La producción men- 
sual combinada de estos dos tipos de avio- 
nes alcanza actualmente los 250 (frente a 


90-55 en 1950), es decir, unos 13 por día Ju- 
borable. 


El Republic F-84 se construye en dos ver- 
siones muy distintas: el “Thunderjet” de 
ala recta y el ”Thunderstreak” (o F-84F) 
de ala en flecha. 


La versión más reciente del “Thunder- 
jet” es el F-84G, primer avión de caza ple- 
namente equipado para el aprovisiona- 
miento de combustible en vuelo; el F-84G 
está provisto de un turborreactor Allison 
J-35-A-29 de 2.540 kilogramos de empuje. 
Esta versión ha reemplazado totalmente a 
la versión E en las cadenas de montaje; 
cierto número de F-84G ha sido y continúa 
siendo entregado a los países miembros de 
la Comunidad Atlántica al amparo del Pro- 
grama de Ayuda Mutua. 


En cuanto al F-S4F, realizó su primer 
vuelo el 4 de junio de 1950. Este avión se 
diferencia muy notablemente del “Thun- 
derjet”: 


— el ala y el empenaje son en flecha 


(ángulo de flecha, 40 grados, al 25 
por 100 de la cuerda); 
— la instalación de un turborreactor 


Wright J-65 (versión del “Sapphire” 
inglés construída bajo patente en los 
Estados Unidos) con 3.265 kilogramos 
de empuje, ha obligado a modificar 
completamente la estructura del fu- 
selaje; 
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—- además, ha sido preciso ampliar la 
toma de aire en el morro del fuselaje, 
se ha modificado el puesto del piloto 
con vistas a una mayor comodidad, el 
avión va provisto de piloto automáti- 
co, etc. 


Estas imporlantes diferencias han lleva- 
do consigo modificaciones fundamentales 
en materia de máquinas-herramientas y 
procedimientos de fabricación. Esto, unido 


a ciertas dificultades con que se tropezó 


para dejar en condiciones el ala en flecha, 
retrasó la aparición del avión, y el prime- 
ro de los construídos en serie no pudo ser 
entregado a la U. S. A, F, hasta el mes de 


diciembre de 1952, 


El “Thunderstreak” desarrolla una velo- 
cidad máxima próxima a la del sonido. Va 
armado de seis ametralladoras de 12,7 mi- 
límetros (cuatro en el morro del fuselaje 
y una en cada raíz del ala). Además, y se- 
gún la misión a que se le destine, puede 
transportar una de las cargas siguientes: 


— 24 cohetes Hvar de 127 mm., 

— 4 bombas de 450 kgs., 

— 2 bombas de 450 kgs. (bajo -los pla- 
nos, a uno y otro lado del fuselaje) y 18. 


cohetes de 127 mm. (9 bajo. cada uno de los 
extremos del ala), 


— 2 bombas de 450 kgs. y dos depósi- 
tos de combustible, lanzables, de 870 litros. 


Utilizado como caza de escolta, el F-84) 
(equipado, por lo demás, para el aprovisio- 
namiento de combustible en vuelo) lleva 


“dos depósitos lanzables de 450 galones (1.700 


litros); su radio de acción militar resulta 
en este caso superior a los 1.600 kms. (au- 
tonomía superior a 4.000 kms.). De este avión 
existe una versión para reconocimiento, el 
RPF-84F'; para permitir la instalación de apa- 
ratos fotográficos en el morro del fuselaje, 
el RF-84F va provisto de tomas de aire la- 
terales en las raíces del ala. 


Es probable que el F-S4G deje de ser 
construído dentro del año en curso, fabri- 
cando la Republic casi exclusivamente lOs 
F-S4F, 


El North American F-86 “Sabre” continúa 
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siendo el mejor caza de interceptación 
diurna de la U. S. A. F. La versión E (1) 
que entró en servicio en 1951 equipa ya u 
la mayor parte de las unidades doiadas de 
este tipo de avión. El F-86E, cuya velocl- 
dad máxima es del orden de los 1.050 kiló- 
metros por hora, va propulsada por un tur- 
borreactor General Electric J-47 de 2.270 
kilogramos de empuje; este avión va do- 
tado de un sistema de mandos en el que 
los alerones y el mando de profundidad 
son irreversibles; su acción no puede lo- 
erarse más que mediante movimientos de 
la palanca. Además, el empenaje horizon- 
tal es enteramente móvil. La fabricación en 
serie del F-86E ha sido ya abandonada en 
beneficio de la de las versiones F' y H, equi- 
padas con turborreactores más potentes 
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4.039 kilogramos de empuje, con lomas de. 
aire laterales y sistema de postcombustión 
(utilizando este sistema, el empuje del J-57 
debe aproximarse a los 6.000 kilogramos). 
Ei F-100 es un caza transónico que debe re-. 
basar el número de Mach 1 a su altura de 
utilización. Su precio se calcula en un mi- 
llón de dólares. 


El McDonnell XF-401 es una versión per- 
feccionada del F-88 “Voodoo”, caza birre- 
actor de gran radio de acción: su fuselaje 
ha sido alargado considerablemente (de los 


16 a los 24 metros) para hacer posible el au- 
Immento de la capacidad de transporte de com- 


(el F-86F lleva un General Electric J-47- 


GE-27 de 2.620 kgs. de empuje; el F-86H, 
un General Electric J-47-GE-29 de 2.950 k1- 
logramos de empuje). El F-86H presenta, 
especialmente, unas dimensiones ligeramen- 
te superiores a las del F-86É, aunque se 
asemeja a éste en sus líneas generales, 1n- 
cluyendo un tren de aterrizaje más pesa- 
do, asiento lanzable mejorado y mecanismo 
perfeccionado para el lanzamiento de los 
depósitos auxiliares y de las bombas 0 
- cohetes. | 


Entre los nuevos cazas (interceptadores, 
de escolta, cazabombarderos) que deben 
efectuar su primer vuelo en 1953, tres han 
sido ya elegidos por la U. S. A. F. y verán 
aceleradas sus pruebas primero y luego su 
fabricación en serie. Se trata del North 
American F-100, del McDonnell P-101 y 
del Convair F-102, Recordemos sucintamen- 
te las características de estos aviones: 

El North American F-100 6 “Sabre”-43, 
es un avión derivado del F-86; no obstan- 
te, es más pesado y de mayores dimensio- 
nes que éste, y la flecha de su ala alcanza 
los 45 grados (en el F-86 es de 35%); el ele- 
mento principal del tren de aterrizaje lleva 


ruedas gemelás. El E-100 va impulsado por. despegue, aterrizaje y puesta en funciona- 


un turborreactor Pratt and Whitney J-57 de 


(€(KÉ— 


(1) El F-86D, versión de caza “todo tiem- 
po” del “Sabre” aparece estudiado en el apar- 
tado 2, con los aviones de esta categoría. 


bustible. El ala es en extremo delgada: pre- 
senta un espesor relativo de un 6 por ciento 
en la raíz y de un 4 a 4 Y por ciento en los 
extremos. El F-101, del cual han sido en- 
cargados cierto número para la U. $, A. F. 


en septiembre de 1952, ha sido concebido 


especialmente para escoltar a bombarderos 


. de gran radio de acción; va armado de seis 


cañones de 20 mm. y su autonomía se apro- 
ximará a los 4.800 kilómetros. 

El Convair XF-102 es la versión mililar 
del famoso avión experimental de ala en 


delta modelo 7.002, construído inicialmente 
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para servir de maqueta volante para el avión 
de caza XF-92A. El XF-402, cuyo ala en 
delta acusa un ángulo de 60 grados, no dis- 
pone de empenaje horizontal y lleva ins- 
talados en el borde de salida los llamados 
“levons” —combinación de alerones y ti- 
món de profundidad—. lrá propulsado por 
un turborreactor Pratt and Whitney J-57 
de 4.535 kilogramos de empuje (6.120 kilo- 
gramos con sistema de postcombustión). 
Este empuje debe conferir al 1"-102 una velo- 
cidad de subida excepcional (teóricamente 
el avión debe poder remontarse verticalmen- 
te) y una velocidad horizontal netamente 
transónica; su radio de acción sera eviden- 
temente débil. El papel del piloto, gracias 
a los mandos electrónicos automálicos de 
que dispone el avión, será muy reducido: 


miento del equipo electrónico. El F-102 trans- 
portará consigo uno o varios cohetes aire- 
aire Hughes F-98 “Falcon”, proyectil éste 
considerado por la U. S. A. F. como el arma 
dirigida típica para los cazas “todo liempo” 
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e interceptadores transónicos; propulsado 
por un cohete de combustible sólido, el “Fal- 
con” alcanza el número de Mach 3 y, me- 





El Republic XF-91, 


diante un mecanismo interno, va dirigido 
automáticamente contra el objetivo. El F-402, 
cuyo primer vuelo se espera para este año 
y del cual ya ha sido cursado un pedido de 
pre-serie, constiluye tal vez, tal y como se 
le concibe, una de las últimas etapas en ma- 
teria de interceptadores pilotados antes de 
pasar al proyectil dirigido tierra-aire. * 


Por más que hayamos omitido delibera- 
mente toda referencia a aviones pura- 
mente experimentales, resulta difícil no ha- 
cer mención aquí del Republic XF-91. Es 
éste un caza de interceptación para alturas 
en extremo elevadas, de un tipo realmente 
original, dotado de un turborreactor General 
Electric J-47 de 2.550 kilogramos de em- 
puje y de un motor cohete de cuatro cilin- 
dros, instalado en la cola del avión por enci- 
ma y por debajo de la tobera de escape y que 
desarrolla 2.720 kilogramos de empuje. Gra- 
cias a este motor auxiliar el XF-91, con su 
armamento completo, ha rebasado el número 
de Mach 1 en vuelo horizontal (cosa que 
logró en diciembre de 1952). Era la primera 
vez que un avión de caza, equipado total- 
mente para el combate, efectuaba un vuelo 
supersónico: tales características (en vuelo 
horizontal, repitámoslo) habían constituido 
hasta entonces coto cerrado reservado a los 
aviones de investigación pura (el Bell X-4, 
el “Skyrocket”, etc.). El ala del XF-91 ha 
sido proyectada con vislas a eliminar la 
pérdida de sustentación en sus extremos, 
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pérdida ésta que resulta característica de 
las alas en flecha. Con este fin, incorpora 
un flap de borde de ataque, presentando un 
acusado diedro negativo: además, la inci- 
dencia del ala es variable y su extremo pre- 
senta mayor espesor y muyor cuerda que 
su raíz. Otra característica original: las 
“patas” del elemento principal del tren de 
aterrizaje llevan cada una dos ruedas en 
tándem, lo que permite conseguir un tren 
sumamente aplastado que puede alojarse 
en el ala, 


Ei XF-91 no ha sido objeto de pedido al- 
guno por parte de la U.S. A. F. Sigue siendo, 
por tanto, teóricamente, un avión experi- 
mental, si bien algunas de sus caracterís- 
ticas volverán a encontrarse más udelante 
posiblemente. 


2. Aviones de caza “todo tiempo”. 


ln espera de que salgan de las cadenas 
de producción los nuevos interceptadores 
que acabamos de describir, y especialmente, 
en espera de la puesta a punto del XF'-102 
que interesa a los jefes del Mando Aéreo de 
Defensa, la producción de aviones de caza 
“todo tiempo” se ha concentrado en lorno 
a tres tipos de aviones; el Northrop F-89 
“Scorpion”, el Lockheed F-94 “Starfire” y 
el North American F-86D. Los dos primeros 
son biplazas (un piloto y un observador-ope- 
rador de radar); el tercero, monoplaza y mu- 
cho más rápido que los anteriores, es hoy 
día objeto de todas las preferencias ofi- 
ciales. 


La versión más reciente del “Scorpion”, 
F-89D, ha comenzado ya a equipar determi- 
nadas unidades de la U. S. A. F. Se trata 
de un avión biplaza equipado con dos tur- 
borreactores Allison J-35-A-21 de 2.880 ki- 
logramos de empuje, instalados a uno y 
otro lado de la parte inferior del fuselaje. 
Esta acertada disposición permite a un equi- 
po reducido (cinco o seis hombres) cambiar 
un motor en un tiempo record (menos de 
media hora). El armamento lo constituyen 
seis cañones de 20 mm. instalados en el mo- 
rro del fuselaje v cohetes aire-aire de 70 mm. : 
(probablemente “Mighty Mouse) disparados 
desde lanzacohetes instalados en los extre- 
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anos del ala. Velocidad máxima: próxima a 
los 1.000 kilómetros por hora; radio de ac- 
ción táctico: 800 kilómetros. El F-39D va 
dotado, además, de un dispositivo denomi- 
nado “decelerón” que hace las funciones de 
freno aerodinámico, de alerón y de flap 
para aterrizaje. 


El “Scorpion” es uno de los primeros 
aviones concebidos desde un principio como 
caza de interceptación “todo tiempo”. Pa- 
recía bastante conseguido; sin embargo, 
tras registrarse una serie de accidentes 
(cuatro dentro del mes de agosto de 1952 
uno de los cuales resultó sumamente espec- 
tacular al tener lugar en el curso de un fes- 
tival aéreo en Detroit) se prohibió volar a 
todos los F-89 a excepción de los que par- 
ticipaban en las maniobras de defensa aérea. 


Incluso se pensó en el abandono total de 
la fabricación en serie de este tipo de avión. 
- €l crecido número de ensayos a que some- 
tieron los técnicos al F-89 en el curso del 
pasado otoño, ha permitido sin duda descu- 
brir la causa de los accidentes sufridos por 
este tipo de avión: para fijar los planos al 
fuselaje, se habían utilizado piezas de unión 
salidas de una prensa estiradora de 5.000 
toneladas. Ahora bien, estas piezas, sobre 
cuyo comportamiento no se disponía de ex- 
periencia alguna, se han revelado especial- 
mente sensibles a la llamada “fatiga” y los 
vuelos a velocidades próximas a la del so- 
nido (el F-89 alcanza el Mach 1 en pica- 
do) acrecientan los efectos derivados de la 
torsión del ala; al cabo de dos años de uti- 


lización, las piezas de unión comenzaron a 


partirse. 


Por último, se adoptaron las siguientes 
medidas: 


— A partir del mes de octubre quedan 
prohibidos los vuelos del F-89. 


— Se ha asignado un crédito de 15 mi- 
llones de dólares para reemplazar las 
piezas citadas por otras nuevas obte- 
nidas por otro procedimiento. La mo- 
dificación de los F-89' existentes, Ope- 
ración que se lleva a cabo en los talle- 
res de la Northrop en Hawthorne y 
Ontario (California), exigirá un año 
aproximadamente. 
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— Se proseguirá la fabricación en serie 
del F-89D, siendo dotados de las piezas 
de unión de nuevo tipo los aviones que 
salgan de la cadena de producción. Sin 
embargo, los pedidos previstos en un 
principio han sido reducidos y la fa- 
bricación de este avión cesará defini- 
tivamente en 1955. 


Los Lockheed F-94 “Starfire” se encuen- 
tran en servicio desde hace casi dos años y 
equipan actualmente ciertas unidades de 
caza “todo tiempo” del Mando Aéreo de De- 
fensa. Un “squadron” dotado del F-94B 
acaba de ser destinado a la defensa de Co- 
rea del Sur. La versión más reciente—y úni- 
ca que actualmente se fabrica en serie— 
en la €. 


El F-94C es un avión biplaza de ala recta 


(fórmula preferida de la casa Lockheed) y 


empenaje en flecha (a diferencia de la pri- 
mera. versión del F-94, provista de un em- 
penaje recto); va propulsado por un tur- 
borreactor Pratt and Whitney J-48-P-6 de 
2.935 kilogramos de empuje, 3.540 kilogra- 
mos con inyección de agua y 4.240 kilogra- 
mos con postcombustión. Peso total del 
orden de las siete toneladas; velocidad má- 
xima superior a los 1.000 kilómetros por 
hora al nivel del mar; velocidad de subida 
inicial 63,5 metros por segundo. El arma- 
mento del F-94C no incluye ni cañones ni 
ametralladoras, sino solamente cohetes aire- 








El F-94C “Starfire” 


aire de 70 mm. Estos cohetes — “Mighty 


Mouse” muy probablemente—son verdaderos 
ingenios aire-aire de 90 cm. de longitud 
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y 70 mm. de diámetro que. van provistos de 
unas aletas eclipsables que permanecen ocul- 
tas mientras el proyectil 'se encuentra dentro 
del tubo lanzacohetes pero que se extienden 
inmediatamente después de ser disparado; 
el “Mighty Mouse” es lo suficientemente pe- 
queño para que un solo avión pueda llevar 
cierto número de ellos, pero también lo su- 
ficientemente rápido y potente para destruir 
con un impacto directo cualquier avión. El 
F-94C. parece llevar 24 de estos proyectiles 
agrupados en el morro del fuselaje, en torno 
al equipo de radar y protegidos normalmen- 
te por una especie de compuertas que se 
abren en el momento del combate. 


Para incrementar aún más la potencia de 
fuego del F-94C ciertos técnicos habían pen- 
sado en añadirle, en los extremos del ala, 
góndolas portadoras de 12 proyectiles cada 
una, pero esta disposición exigía prescindir 
de los depósitos auxiliares de combustible. 
Un nuevo proyecto, al parecer ya: aceptado, 
consiste en instalar dos especie de: husos o 
góndolas alargadas a la mitad aproximada- 
mente de la distancia entre los extremos. del 
ala y su raíz, conteniendo cada. uno: de 


ellos 12 “Mighty Mouse”. De esta forma, el 


número de cohetes que constituyen el arma- 
mento del F-94C quedaría elevado a 24 + 
+ 12 + 12 = 48. Estos.husos o góndolas alar- 
- gados, de tres metros de longitud, van apli- 
cados directamente sobre el ala y rebasan 
el borde de ataque de ésta en unos dos me- 
tros aproximadamente. No son lanzables, y 
su carenado delantero, de material plástico, 
sale expulsado en el momento de lanzarse 
los cohetes, por la presión creada por los 
gases en.el interior del huso. Inconveniente 
de esta instalación de carácter fijo es, sin 
duda alguna, que reduce las cualidades del 
avión. Por la razón que sea, el entusiasmo 
suscitado. por el F-94C en los Estados Uni- 
dos y en otros países parece haber decrecido, 
ya que los pedidos han sido reducidos con- 
siderablemente y la fabricación en serie del 
citado avión terminará a principios de 1954, 


La puesta en servicio del “Starfire” en 
Corea tiene como fin el proteger el territo- 
rio ocupado por las fuerzas de las Naciones 


Unidas frente a un ataque por sorpresa que 
pudiera desencadenar la fuerza: aérea. so- 
viética. Hasta ahora, los F-94 no han derri- 
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bado más que aviones La-9 (el La-9 es un 
anticuado caza normal procedente de la se- 
gunda guerra mundia!). Los. pilotos pare- 
cen salisfecnísimos de ia forma en que liene 
lugar la interceptación nocturna. No dudan: 
en precisar, sin embargo (declaración de la 
tripulación del F-94 que consiguió el primer 
derribo en Corea), que “la mejor protección 
del F-94 frente al MiG-15, mucho más rá- 
pido, la constituiría la oscuridad. Cogido en 
el haz de un reflector enemigo, un F-94 ma! 
podría defenderse frente a un MiG-15; en 
el Seno de una completa oscuridad—y se 
muestran convencidos de ello—el F-94 re- 
sulta invencible”. 


.La velocidad, considerada insuficiente, del 
F-94, es sin duda la verdadera razón de las. 
reducciones que se han introducido actual- 
mente en los pedidos. El comunicado oficial 
al respecto decía: “La decisión de reducir 
los pedidos de aviones F-94C se fúnda en la: 
aparición de interceptadores “todo tiempo” 
más' perfectos, en cantidades suficientes. 
para satisfacer las necesidades previstas en 
los planes”. Y en espera de que Aparezca. 
más adelante, el Convair F-102, el nuevo: 
caza de interceptación “todo tiempo” que 
acapara el apoyo de lós jefes de la U.S. A. F. 
y que tiene en su haber el ser ya una rea- 
lidad y el haber establecido: la marca mun- 
dial de velocidad (homologada oficialmente), 
es el F-S6D. o | 


El North American F-86D, en un - quelo, 
realizado el día 19 de noviembre último, al- 
canzó la velocidad. de 699,9 millas por hora. 
(1.125 kilómetros por hora, lo que constitu-: 
ye una nueva marca mundial. Sin embargo, 
los técnicos de la U. S, A. F. calculan que 
el F-86D debe alcanzar las 715 millas por 
hora (1.150 km/hora). Este avión es una ver- 
sión modificada del F-86 “Sabre” :-la toma 
de uire del turborreacior está constituida. por 
una manga de admisión única instalada 
bajo el morro del fuselaje, en el que va alo- 
jado el equipo de radar; el F-86D va equi- 
pado con un turborreactor General Electric 
J-47-GE-17 de 3.490 kilogramos de empuje 
con sistema de postcombustión, El arma- 
mento lo integran (24 cohetes aire-aire 
“Mightv Mouse” alojados en dos husos o 
góndolas alargadas [lanzables, desconocién- 
dose detalles más exactos acerca de esta 1ns- 
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talación. El F-86D.es monoplaza, habiendo 
sido posible suprimir al observador-opera- 
dor de radar porque el papel a desempeñar 
por el piloto, como tal, ha quedado muy re- 
ducido. Efectivamente, el avión va provisto 
de un piloto automático mediante el cua) 
queda segurada la aproximación hasta el 
objetivo; cuando éste se encuentra a distan- 


cia conveniente, un sistema electrónico ini- ' 


cia automáticamenle el disparo de los 
cohetes. | 


El F-86D entró en servicio hace varios 


meses. El favor de que goza entre los jefes 
“de la U. S. A. F. hace pensar que éstos se 
encuentran dispuestos a renunciar a la fór- 
mula, hasta ahora clásica, del caza “todo 
tiempo” biplaza. Los progresos realizados 
en el campo del equipo electrónico, “de los 
pilotos automáticos, y de la dirección de tiro, 
hacen superflua la presencia a bordo del 
observador-operador de radar. La ganancia 
conseguida así en cuanto a peso y volumen 
resulta tanto más valiosa cuanto que podrán 
mejorarse la velocidad «horizontal y la' velo- 
cidad de subida. El F-S9 y el F-94 continua- 


rán sierido, durante cierto tiempo, aviones 


valiosos que, llegado el caso, sabrían terrer 
a raya a los bombarderos enemigos. 


Apenas acabada de aceptarse—y esto es 
claro indicio de la rapidez con que-se evolu- 
ciona en el campo de la técnica aeronáuti- 
ca—la fórmula del caza interceptador “todo 
tiempo” biplaza, es posible que resulte an- 


ticuada. Ya en la actualidad los jefes de la. 


Fuerza Aérea han dejado ver su preferencia 
por el caza “todo tiempo” monoplaza, capaz 
de volar a un número de Mach elevado. 


11 
AVIONES DE BOMBARDEO 


El bombardeo estratégico sigue siendo un 
elemento positivo esencial de la política mi- 
litar de los Estados Unidos, y nada se des- 
cuida en dicho país para contar con aviones 
idóneos para llevar a cabo.un posible con- 
+raataque atómico. Los americanos tienen en 


«servicio bombarderos pesados (B-36D y $) . 


«y. medios: (B-50, B-47) de. calidad excepcio- 
mal: algunos de estos aviones (B-36, B-4T) 
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están siendo todavía construidos en serie, en 


tanto que han sido cursados pedidos de otros 


de nuevo tipo (B-52, B-47C). Por el contra- 
rio, el Mando Táctico no dispone ya de bom- 
bardero ligero alguno: el B-26 “Invader”, 
bimotor de tipo normal, utilizado todavía en 
Corea, está ya anticuado; el B-45 ha tenido 


_que ser abandonado apenas entrar en ser- 


vicio. Sin embargo, esta laguna (laguna que 
el reciente desarrolló de ingenios atómicos 
de reducido volumen y la posibilidad de uti- 
lización de estos ingenios y de las mismas 
bombas sobre la retaguardia inmediata del 
enemigo hace aún más sensible) va a ser 
salvada: el B-57, derivado del “Canberra”, 
y el B-66, deben volar dentro de este año, y 
uno y otro han sido objeto de pedidos cur- 
sados por la U. $. A. FP. | e 


Para evitar toda “confusión, utilizamos en 
el presente trabajo la terminología emplea- 
da por: la U.S. A. F: Los aviones de bom- 
bardeo aparecen clásificados dentro de una 
u otra categoría con arreglo al valor de su 
radio de acción táctico (Y% de la' autonomía 
con carga nermal): O 

Bombarderos pesados: radio de: acción. 
táctico superior a 4.500 kms. , 


Bombarderos medios: radio de acción 
comprendido entre los 1.800 y los 4.500 kms. 


Bombarderos ligeros: radio de acción 1n- 


ferior a 1.800 kms. 


1—Bombarderos pesados. 


El Convair B-36 sigue siendo el mejor 
bombardero intercontinental del mundo; sin 
embargo, su sucesor, el B-52, cuyo prototi- 
po voló-el año pasado, ha sido ya encarga- 
do en serie. | 


El B-36, equipado inicialmente con seis 
motores normales de hélice propulsora, re- 


cibió más tarde cuatro turborreactores auxi- 


liares instalados por parejas en góndolas 


fijas bajo la parte del ala comprendida 'en- 


m 


tre las góndolas de lós motores exteriores y 
el extremo de la misma. Ni 


La versión D, que equipa las unidades del 
Mando Aéreo Estratégico, lleva seis. :moto- 
res Prait and Whitney R. 4360-41 de 3.500 cv. 


-y cuatro .turborreaciores General Electric 
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J-47 de 2.360 kgs. de empuje. La versión F 
va provista de los mismos turborreactores 


y de motores Pratt and Whitney R. 4360-53 


de 3.800 cv.; actualmente se fabrica en se- 
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El Bocing B-52 “Stratofortress”. 


rie el B-36F y esta producción continuará 
hasta la entrada en servicio del B-52. 


El B-36 pesa 160 toneladas y puede trans- 
portar 38.000 kgs. de bombas sobre distan- 
cias cortas. En régimen de crucero econó- 
mico, con carga de 4,5 toneladas de bom- 
bas, la autonomía alcanza los 16.000 kms. 
El empuje auxiliar de los turborreactores 
permite al B-36 rebasar los 700 kms. por 
hora a 13.500 metros de altura. Su armamen- 
to consiste en 16 cañones de 20 mm. distri- 
buídos entre ocho torretas accionadas por 
control remoto desde un puesto central de 
tiro. Tripulación: 15 hombres (una tripula- 
ción normal de dí con cuatro como relevo), 
esto es, tres pilotos, cuatro observadores- 
bombarderos, cuatro ametralladores, dos ra- 
diotelegrafistas y dos mecánicos. 


El Boeing B-52 “Stratofortress” es un 
avión de 150 toneladas, con ala y empenaje 
en flecha (35 grados), equipado con ocho tur- 
borreactores Pratt and Whitney J-57 de 
4.500 kgs. de empuje, montados por parejas 
en góndolas suspendidas bajo las alas. Las 
características de este avión no se conocen 
bien todavía, pero pueden darse por buenas 
las siguientes cifras: velocidad máxima, su- 
perior a los 950 kms. por hora; velocidad 
de crucero económico, 640 kms. por hora; 
autonomía, superior a los 10.000 kms. con 
45 toneladas de bombas (el B-52 irá provis- 
to de sistema de aprovisionamiento de com- 





Número 153 - Agosto 1953 


bustible en vuelo); altura máxima de utili-. 
zación, del orden de los 15.000 metros. 


Los dos primeros prototipos del B-52 vo-- 
_laron el año pasado en los meses de: 
abril y octubre. El pedido de aviones. 
a fabricar en pre-serie, había sido cur- 
sado ya varios meses antes (finales 
de 1951). Las pruebas resultaron sin 
duda satisfactorias, ya que en agosto: 
de 1952 la U. S. A. F. encargaba la 
labricación en serie del B-52; el pedido. 
cursado se extiende a 70 aviones por 
- un precio de 15.000.000 de dólares cada 
uno. Al mismo tiempo se abandonó. 
totalmente el proyecto de construcción 
del B-60. (El Convair B-60 es la ver- 
sión de ala en flecha del B-36 equipa- 
do, como el B-52, con ocho turborreac- 
tores J-57 de 4.500 kilogramos de em- 
puje.) 


El. B-52 no entrará en servicio hasta den- 
tro de dos años; hasta entonces continuará 
la fabricación en serie del B-36F. La Fuer- 
za Aérea, por tanto, no proyecta renunciar: 
al bombardero pesado, y esta decisión pa- 
rece prudente. Efectivamente, se había re-. 
gistrado cierta tendencia en favor del em- 
pleo de aviones más ligeros, más maneja- 
bles y más rápidos, con preferencia al bom-- 
bardero pesado, para las misiones de bom-- 
bardeo atómico, incluso estratégico. A esta 
tendencia se encuentra ligado el desarrollo: 
del bombardero medio de propulsión a cho- 
rro (B-47), así como, el día de mañana, la 
utilización de bombarderos ligeros (B-66) o. 
incluso cazabombarderos (F-101) capaces de: 
transportar una bomba atómica. Sin embar- 


80, todo parece indicar que las nuevas bom-- 
bas termonucleares, que utilizan como deto- 


nador una bomba atómica, serán de gran 
peso y volumen. El bombardero pesado con 
gran capacidad de carga continúa constitu- 
yendo, por tanto, el instrumento necesario. 
para el poder aéreo estratégico. 


2-—Bombarderos medios. 


El acondicionamiento del B-47, la forma-- 
ción de tripulaciones para el mismo y la 
instrucción del personal de entretenimien- 
to, han retrasado la entrada en servicio de: 
este avión, destinado a reemplazar en los. 
“wings” de bombardeo medio a las “Super-- 
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fortalezas” B-29 y B-50, que llevan motores 
normales. 


El Boeing B-47 “Stratojet” es un 'bombar- 
dero de 70 toneladas, de ala alta y empena- 
je en flecha (3% grados) equipado con seis 
turborreactores General Electric J-A7A de 
2.360 kgs. de empuje, instalados bajo las 
alas en dos parejas montadas aproximada- 


mente a un tercio de la longitud del ala y . 


en dos elementos simpies colocados cerca 
de los extremos. Los motores van suspen- 
- didos del ala mediante un brazo o montan- 
te que los sitúa por delante del ala y muy 
por debajo de ésta. La distancia que los se- 
para del plano es menor para los reactores 
exteriores, aislados, que para los instalados 
por parejas, con el fin de reducir las inter- 
lerencias aerodinámicas; esto ha hecho po- 
sible realizar un ala de gran alargamiento, 
con un perfil sumamente delgado y con un 
número de Mach crítico alto. El tren de ate- 
rrizaje, monorrail, está integrado por dos 
pares de ruedas gemelas que se recogen ha- 
cia delante alojándose en el fuselaje; dos 
ruedas de pequeño diámetro, montadas so- 
bre vástagos elásticos bajo las góndolas de 
los motores interiores (y que quedan reco- 
gidas entre los dos reactores que van ins- 
talados en dichas góndolas dobles) asegu- 
ran la estabilidad lateral del avión. Para 
despegar, el avión utiliza, además de 
sus turborreactores, 18 cohetes de 455 
kilogramos de empuje cada uno. 


- El B-47 desarrolla una velocidad má- 
-xima de 4.000 kilómetros por horá 
a 8.000 metros de altura (número de 
Mach = 0,87). Su radio de acción táe- 
tico (3/8 de la autonomía) es del orden . 
de los 2.000 kilómetros con 4,9 tone- 
ladas de bombas; sobre distancias cor- . 
tas, el B-47 puede transportar nueve 
toneladas de bombas. Techo de servi- 
cio superior a 12.000 metros. 


El B-47B, que actualmente se fabri- 
ca en serie, ha sido dotado de tur- 
borreactores un poco más potentes, tipo Gre- 
neral Electric J-47-GE-23 de 2.630 kgs. de 


empuje. Entre los reactores de los extremos 


del ala y las góndolas interiores han sido 
instalados dos depósitos auxiliares. de com- 
bustible, lanzables, con capacidad para 6.700 
litros cada uno; .la cantidad de combustible 
transportada en el momento del despegue se 
eleva a más de 80.000 litros. El radio de ac- 
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ción ha podido incrementarse con esto hasta. 
los 2.400 kms. Por otra parte, el B-47B lleva el 
correspondiente equipo para el aprovisiona- 
miento de combustible en vuelo. Otras mo- 
dificaciones observadas: el morro del avión: 
ha sido diseñado de nuevo, y la parte supe- 
rior del plano de deriva (que era curva el: 
el B-47A) presenta ahora una forma recta.. 


Por último, existe una versión del b-47 
con cuatro reactores, el B-47€, equipado con: 
reactores Allison J-71 de 4.400 kgs. de em- 
puje. Parece ser que la U. 5, A. F., tras du-- 
darlo mucho, ha encargado la construcción: 
de algunos aviones de esta versión. 


El ritmo de producción del B-47, según: 
declaración del Subsecretario de la Fuerza 
Aérea (1), alcanza actualmente “un avión: 
por día laborable”, es decir, unos 25 avio-- 
nes por mes, cifra bastante elevada para 
un avión de 70 toneladas y que revela la. 
importancia concedida al re-equipo de los. 


“wings” de bombardeo medio. No cabe du-- 


dar que su pase a los B-47 alegre a las tri- 
pulaciones de los B-29 y B-50. Jistos dos. 
aviones, cuya fabricación se ha abandona- 
do totalmente, podrían ser utilizados toda-- 
vía como bombarderos nocturnos en deter-- 
minadas condiciones; en Corea están pres- 
tando servicio aún. Sin embargo, se encuen— 





“Stratojet”. 


El Boeing b-47 


tran ya anticuados (su velocidad y su techo 
de servicio son insuficientes) y están sien- 
do retirados de las unidades del Mando Aé- 


- 
—_— e 


(1) Nota de la Redacción.—Probablemente 
el autor se refiere al Secretario de la Fuerza 
Aérea, considerándolo como Subsecretario del . 
Secretario de Defensa. 
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reo Estrafégico a medida ade van saliendo 
de la fábrica los B-47. La producción en se- 
rie del B-47 está prevista hasta 1955. 





El Douglas B-26 “*Invader”. 


3—Bombarderos ligeros. 


Las unidades de bombardeo ligero del 
Mando Aéreo Táctico continúan equipadas 
con himotores Douglas B-26 “Invader”, de 
tipo normal, que ole ron en servicio en 
1944. También han sico puestos en servicio 
algunos tetrarreactores North American B-45 
“"Pornado”, pero uste avión, de empleo de- 
maslado complicado y de características im- 
suficientes, dejó de ser construido en seria 
hace ya dos años y los existentes actualmen- 
te son utilizados para remolcar planeadores- 
blanco o para la instrucción de tiro de las 
tripulaciones de bombarderos de 
reacción. 


Para paliar as retraso en el 
campo de los bombarderos lige- 
ros, la Fuerza Aérea adquirió 
en Inglaterra, hace dos años. 
la patente de fabricación del 
“Canberra”, confiando a-la 
Glenn L. Marlin la- tarea de 
construir estos aviones. El Mar- 
tin B-57A, que debe llevar a 
cabo su primer vuelo dentro de 
este año, será, en realidad, un 
avión de asalto nocturno, muy 
diferente de su modelo inglés' 
(prácticamente inutilizable en 
operaciones). El B-47A irá equi- 
pado con dos turborreactores 
“Sapphire” construidos bajo 
patente en los Estados Unidos; será armado 
y provisto de un importante equipo de radar 
en el morro (tripulación reducida a dos 
hombres); sus lanzabombas y comparti- 
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mientos de bombas han sido modificados 
con vistas a transportar mayor número de 
bombas de peso menor por unidad, y dis- 
pondrá de paracaídas de cola 
para poder tomar tierra en aeró- 
dromos de reducidas dimensio- 
nes. La producción en serie no 
comenzará hasta finales del año 
1953, siendo muy probable que 
se interrumpa cuando sean en- 
tregados a la U. S, A. F. los pri- 
meros B-66. 


El B-66 es la versión prevista 
para la U, $. A, F. del bombarde- 
ro de asalto embarcado Douglas 
XA3D-1, que realizó su primer 
vuelo el 28 de octubre de 1952. 
Se trata de un avión de 30 toneladas, de ala 
alta y empenaje horizontal en flecha, equi- 
pado con dos turborreactores Allison J-71 
de 4.400 kilogramos de empuje aproxima- 
damente, instalados en- góndolas suspendi- 
das del ala. Su tripulación la integran tres 
hombres que, en caso de necesidad, abando- 
nan el avión por una trampilla practicada 
en el suelo del fuselaje. El B-66, que puede 
(ransporiar una bomba atómica, desarrolla 
una velocidad máxima próxima a los 1.100 


kilómetros por hora. Volará sin duda para 


finales del año en curso y será objelo de 
un pedido para su fabricación en serie. Sus 





El Boeing RB-26. 


posibilidades operalivas parece que serán 
bastante superiores a las del B-37. 


Los aviones de bombardeo, por el a de 
las condiciones de peso, velocidad y radio de 
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acción que se les imponen, y también a cau-. 


sa de la complejidad de su equipo, resultan 
actualmente los: más costosos. Su éxito cons- 
tituye el exponente más claro de la potencia 
industrial: de un país. Los Estados Unidos 
son el único país del mundo que puede pre- 
sentar en este campo una gama casi comple- 
la, de estos aviones. 


Por si fuera poco, en las oficinas de pro- 
yectos se han comenzado a estudiar los rela- 
livos a bombarderos supersónicos Boeing 


XB-59 y Convair XB-58, que se encontrarán . 


listos de aquí a unos años y constituirán el 
precedente inmediato de los primeros inge- 
nios teledirigidos de tipo intercontinental, 


" AVIONES DE RECONOCIMIENTO 


Los aviones de reconocimiento que actua!- 


mente prestan servicio en las unidades de la 
U. S. A. F. son todos ellos versiones deriva- 
das de aviones de caza y de bombardeo. En 
las unidades de reconocimiento táctico figu- 


ran los RF-80, RF-51, RB-26 y unos cuantos. 


RB-45; en las unidades de reconocimiento 
estratégico figuran los RB-36, RB-29 y RB-50. 


. Por más que las casas constructoras se es- 
fuercen, sienpre que les es posible, en pre- 
sentar su versión de reconocimiento de los 
nuevos aviones con la demora menor posible, 
la producción en serie de esta versión de re- 
conocimiento, probablemente por culpa del 
usuario responsable de cursar los pedidos, 


siempre presenta cierto. retraso con relación 


al. modelo del que deriva. De esta forma, Ca- 
si-siempre las unidades de reconocimiento 
se ven reequipadas de nuevo material: con 
cierto retraso. Este hecho es una realidad in- 
cluso en:los Estados Unidos, pudiendo.con- 





El Douglas C- 124 4 


ñ “Gl orense nie. 


siderársele, en mi opinión, como , lamentable, 
dada la importancia gue se asigna. al factor 
“información”. | 


Con cierto retraso, por tanto, las unidades 
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de reconocimiento de la U.S. A. F. van a, 
beneficiarse de las mejoras introducidas en 
los aviones de caza y de bombardeo, vién- 





El Chase C-128 “ Avilruc” 


dose equipadas, más pronto o más tarde, con 
aviones RF-84F y RB-66 (reconocimiento 
táctico) y RB-52 y RB-47 (reconocimiento 
estratégico). | 


AVIONES DE TRANSPORTE 


La modernización de la aviación de trans- 
porte constituye, aunque en menor grado; 
una de las preocupaciones de los altos jefes 
de la Fuerza Aérea. Estos se esfuerzan en 
reemplazar determinado material existente 
por aviones más modernos, derivados: gene- 
ralmente de tipos civiles, a la vez que en 
acelerar la puesta en servicio de tipos de 
aviones nuevos adaptados a misiones ' de 
transporte de asalto, 


1 —áviones el transporte pesado. 


En ata que prosigue la fabricación. er 
serie de los C-97 y C-124, la U. S. A. F. ha 
cursado pedidos de. los C-118: y C-121, ver- 
siones militares de aviones comerciales tan 


conocidos como el Douglas DC-6 y el ela 


heed ye Constellation”. Z 


El: Boeing C-97 *Stratofreighier” es un 
avión de 80 toneladas, equipado con cuatro 
Pratt and Whitney R.'4360 de 3.500 cv. Pue- 
de desarrollar una velocidad máxima de: 
610 kms. por hora y franquear una distan- 
cia de 6.400 kms. con 2.700 kgs. de carga, 
2.400 kms. con 16.500 kgs. de carga y 800 
kilómetros con 24.000 kgs. (carga máxima). 
Su techo de servicio es del orden de los* 
12.000 metros y su. tripulación la integran 
cinco hombres. En la versión € de este avión, 
que viene construyéndose en serie desde el 
año 1951, el fuselaje ha sido reforzado para, 
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hacer posible el embarque de ed más 
pesado. Existe igualmente una versión del 
£-97 como avión-cisterna. La última versión 
de este avión, el KC-97E, va acondicionada 
de forma que puede ser transformado en 
pocas horas en avión transporte de carga, 
avión-cisterna, avión transporte de tropas 0 
avión-ambulancia. 


El Douglas C-124A “Globemasler 11” es 
una versión derivada del C-74 “Globemas- 
ter 1”; de los €-74 solamente se construye- 
ron algunos, habiendo sido reemplazados en 
las cadenas de montaje por los C-124. Estos 
aviones sustituyen a los antiguos U-54. 


El Douglas €-124 es un avión de 80 tone- 
ladas (peso total normal) propulsado por 
cuatro Pratt and Whiiney R. 4360 de 3.500 cv. 
Velocidad máxima, 520 kms. por hora. Au- 
lonomía de 9.600 kms. con 4.500 kgs. de car- 
ga, 5.630 kms. con 15.900 kgs. y 3.380 kms. 
con 22.700 kgs. El avión puede transportar 
200 hombres con su equipo militar o bien 
136 heridos o enfermos en literas, acompa- 
ñados de médicos y enfermeros, o bien 
22.700 kgs. de carga (carga máxima, 31.700 
kilogramos con autonomía reducida a 1.600 
kilómetros). El compartimiento de carga tie- 
.ne una capacidad disponible de más de cien 
metros cúbicos; las grandes puertas de cu- 
charón, situadas en el morro del fuselaje, 
- facilitan una entrada de 3,53 metros de alto 
por 3,45 metros de ancho; dos rampas en- 
castradas en el fuselaje facilitan la carga 
de vehículos pesados. La carga y descarga 
están aseguradas igualmente por un mon- 
tacargas eléctrico que puede descender has- 
ta el nivel del suelo desde la parte centra] 
del compartimiento reservado a la carga 


Existe una versión modificada de este 
avión, el YC-124B, propulsada por cuatro 
turbohélices Pratt and Whitney YT-34-P-4 


de 5.500 cv. de potencia equivalente cada. 


uno. Esta versión parece ser que mejora 
todas las características del original. El pri- 
mer vuelo del YC-124B deberá tener lugar 
dentro del año en curso. 


2.—Aviones de transporte medio. 


Se prosigue la fabricación en serie. del 
C-119 y del C-123, habiendo comenzado la 
de dos tipos nuevos, el C-130 y el C-131. 

El Fairchild €C-119 “Packet” fué introdu- 
cido en servicio en 1950. De él existen gran 


número de versiones; 
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limitaremos nuestra 
atención solamente a tp es de ellas: el C-119B, 
el Cv el H. 


El C-119B es la primera versión que se 
fabricó en serie, hasta principios del año 
1952. Ya equipado con dos motores Pratl and 
Whitney R-4360-20W de 3.250 cv. Peso to- 
tal del avión, 32.570 kgs.; velocidad máxi- 
ma, 440 kms. por hora: autonomía, 4.600 ki- 
lómetros con 3.800 kgs. de carga a veloci- 
dad de crucero económico, 3.200 kms. con 
8.000 kgs. y 500 kms. con 13. 600 kgs. El C-119 
puede transportar 42 paracaidistas con su 
equipo y 20 envases de abastecimiento de 
221 kgs., O bien 35 heridos en literas v. cua- 
tro enfermeros o incluso carga general sola- 
mente. Número máximo de pasajeros cn 
caso de urgencia, 78, Puede remolcar un pla- 
neador de 13.600 kgs 


El C-119C es la ión del “Packet” cons- 
truida en serie a partir de principios del 
1952. Va propulsado por motores Compound 
Wright R. 3350 “Turbo - Cyclone”-18, de 
3.200 Cv. Peso total, 33.180 kgs. El tren de 
aterrizaje (triciclo) Neva ruedas principales 
cuádruples (en el C-119B son dobles); para 
la protección de la tripulación dispone de 
un blindaje ligero y desmontable. 


Ll] C-119H, benjamín de la familia, reali- 
zÓ su primer vuelo el 27 de mayo de 1952. 
Esta versión, equipada con dos motores 
Compound Wright R. 3350-85 de 3.500 CV., 
difiere sensiblemente de las anteriores: se 
ha conservado la disposición primitiva (fu- 
selaje de doble cola), pero todas las dimen- 
siones, salvo las del fuselaje, han sido in- 
crementadas. El peso total alcanza casi 
39.000 kgs.; la velocidad máxima es de 470 
kilómetros por hora y la autonomía 2.440 
kilómetros con 11.340 kgs. de carga. 


El Chase C-123 “Avitruc”, derivado del 
C-122, es un avión transporte de asalto es- 
pecialmente proyectado para este tipo de 
misión, es decir, capaz de realizar servicios 
de abastecimiento (transporte de personal y 
material) en la proximidad inmediata de la 
zona de combate, Tal avión debe poseer, evi- 
dentemente, las siguientes características: 
construcción sólida, rápida carga y descar-' 
ga y fácil despegue y y aterrizaje. 


El C-123 va propulsado por dos motores 
Pratt and Whitney R. 2800-CB-15 de 2.400 cv., 


que accionan hélices tripalas de paso rever- 
sible, La estructura del fuselaje, constituí- 
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da por tubos de acero soldados, le hace en 
extremo resistente; el morro ha sido refor- 
zado para proveer a la protección del pues- 
to del piloto en caso de choque con un obs- 
táculo; un mamparo de acero separa por lo 
demás el compartimiento de carga de la ca- 


bina de la tripulación (dos hombres). Peso. 


total, 24.400 kgs. Velocidad máxima, 390 ki- 
lómetros por hora. Autonomia, 1.850 kms. 
con 12.300 kgs. de carga. Carrera de despe- 


gue vacio (al regreso de una misión) con . 


50 por 100 de combustible, salvando obs- 
táculo de 15 metros: 3140 metros. Carrera de 
aterrizaje con plena carga, salvando obs- 
- táculo de 15 metros: 440 metros. El (-1423 
puede ser acondicionado para el transporte 
de 60 hombres con su equipo, o de 50 herl- 
dos en litera, seis heridos sentados y sels 
enfermeros, o bien de 12.300 kgs. de carga. 


El Lockheed C-130 es un avión para usos 


múltiples, con fuselaje rechoncho, provisto 
de grandes puertas en la parte posterior y 
de un suelo del fuselaje especialmente re- 
sistente, a sólo 1,14 metros de tierra, Va do- 
tado de cuatro turbóhélices Allison 'T-38 de 
3.000 cv. de potencia equivalente (2.800 cv. 
sobre el árbol más 350 kgs. de empuje adi- 
cional); es, por otra parte, el primer avión 
de transporte americano concebido desde un 
principio para servirse de este sistema de 
propulsión. El C-130 debe poder transportar 
11.300 kgs. de carga sobre una distancia su- 
perior a 3.000 kms. | 


El C-130, cuyo primer vuelo está previsto 
para dentro del año 1953 en curso, ha sido 
objeto ya de pedidos para su fabricación en 
serie cursados por la U. $, A. PF. 


El. Convair C-431 es una nueva versión 
militar (la primera la constituye el T-20, 
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hacia el transporte de personal y material 
con destino al teatro de operaciones de Co- 
rea. De esta forma se han realizado, en el 
curso de dicho año, 11.326 travesías del Pa- 
cífico, es decir, una cada 45 minutos; esto 
representa el transporte de 175.000 personas, 
la evacuación de 16.000 heridos o enfermos 
y el transporte de 30.000 toneladas de carg 
general y correo. Además, la División -lel 
Atlántico del M. A. T. 5. llevó a cabo, en 
1952, una travesía del Atlántico o un vuelo 
sobre las regiones polares cada 75 minutos. 
Tal actividad, superior con mucho a la de 
cualquier compañía civil de transporte 2 - 
reo, justifica la puesta en servicio de ver- 
siones militares de los más modernos avio- 
nes comerciales. 


_ Paralelamente, las operaciones de Corea 


demostraron la necesidad de contar con avio- 
nes especialmente concebidos para el trans- 


porte de asalto (o el transporte táctico, como 


también se le llama); se han creado vehicu- 


- los especiales para la aproximación a las 


avión-escuela) del tan conocido avión co- ' 


mercial Convair 240. Prevista. esta versión 


para destinarla a la evacuación de heridos, - 


irá provista de literas orientadas 'en el sen- 
- tido contrario al de la marcha del avión, y 


transportará también el material médico ne- ' 


cesarió. El C-131 ha sido ya encargado para 
ser fabricado en serie. El primero de ellos 
deberá ser entregado a finales del año 1953. 


En 1952, las actividades del M. A. T, $. 
(Servicio de Transporte Aéreo Militar), na- 
cido hace cuatro años de la fusión del Man- 
do Aéreo de Transportes de la U. 5. A. F. 
y del Servicio de Transporte Aéreo de la 
Marina, 


posiciones enemigas. Tras haber creído en 
cierto momento en el avión con fuselaje 
destacable (del tipo del XC-120 “Pack-Pla- 
ne”), los americanos se han orientado hacia 
los aviones robustos sólidos (del tipo. C-122, 
C-123 “Avitruc”) que ya hemos descrito. 
Los planeadores resultan demasiado vulne- 
rables; su empleo, no obstante, continúa 
presentando ventajas en el caso en que el 
regreso del “elemento transportador” sea, 
del todo punto imposible. En cuanto a los 
helicópteros, su capacidad de transporte es 
todavía insuficiente. 


AVIONES DE ENTRENAMIENTO.—HEL1- 
COPTEROS 


En el campo de los aviones-escuela o de 
instrucción, los pedidos de la U. $. A. PF. se 
refieren a aviones que ya se encuentran en 
fabricación: los T-28, T-29, T-33 y T-36. 

El North American T-28 reemplaza al 
AT-6 tan conocido como avión-escuela ele- 
mental; se trata de un monoplano de ala 
baja, biplaza (mandos dobles en tándem), y 
tren de aterrizaje triciclo, retráctil, equipa- 
do con un motor Wright “Cyclone”-7 
R. 1300-41 de 800 cv. El T-28 va provisto de 


equipo completo para vuelo sin visibilidad 


se han orientado principalmente 
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y para el vuelo nocturno, pudiendo llevar 
un armamento ligero: dos ametralladoras 
de 12,7 mm.. seis cohetes de 57 mm., dos 
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bombas de 45 kgs. Han sido encargados va- 
rios centenares de ellos. 


El Convair T-29B deriva del avión comer- 





El North American T-28. 


cial Convair 240 y está acondicionado para 
el entrenamiento de tripulaciones. Lleva ca- 
torce puestos para otros tantos observadores- 
alumnos. Cada alumno dispone de un repe- 
tidor de radiocompás, de un altímetro, de 
un indicador de velocidad real, de un deri- 
vómetro y de una mesa con cartas aeronáu- 
ticas. Una mesa de cada dos va equipada 
con un receptor “Loran” montado sobre un 
pivote de forma que pueda ser utilizado al- 
ternativamente por los dos alumnos. Cuatro 
cúpulas para observaciones astronómicas 
permiten la instrucción en materia de na- 
vegación a base de este tipo de observa- 
ciones. | 


El T-29D es una nueva versión, derivada 
de la anterior, acondicionada para el entre- 
namiento e instrucción de bombarderos. Va 
- provista, efectivamente, de la. mayor parte 
de los instrumentos que se encuentran a 
bordo de los bombarderos en servicio (equi- 
po electrónico secreto, visores de bombar- 
deo, etc.), El avión está previsto para siete 


alumnos y profesores. No se utilizan bom-- 


bas de prácticas, sino que los resultados ob- 
tenidos se “reconstruyen” con aparatos fo- 
-tográficos. 

La U. S. A. F. había cursado hace unos 
dos años, pedidos por unos cincuenta T-29B: 
más recientemente, la Convair recibió un 
pedido en firme para el T-29D. 


El Lockheed T-33 es la versión biplaza, 
con asientos en tándem, del avión de caza 


de propulsión a chorro F-80 “Shooting Star”. 


El T-33 es ampliamente utilizado en la fase 
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de instrucción avanzada de los pilotos de 
caza. 


Por último, el Beech T-36 es un nuevo 
bimotor de entrenamiento para tripulacio- 
nes de bombarderos pesados. Con un peso 
total superior a las once toneladas, va dota- 


- do de dos motores Pratt and Whitney R-2800. 


de 2.300 cv. que le proporcionan una velo- 
cidad de crucero próxima a los 480 kms. por 
hora. Número de plazas, 12, incluyendo los 
dos hombres de la tripulación. El T-36, que 
debe volar dentro de este año, ha sido ob- 
jeto de un importante pedido (varios cente- 
nares de ejemplares) por parte de la U. S. 
A. F. Este pedido sería sin duda cumpli- 
mentado en parte en los talleres de la Beech 
Aircraft en Wichita (Kansas) y en parte en 
los de la Canadair en Montreal (el T-36 fué 
en principio un proyecto de los especialis- 


tas de esta sociedad, proyecto que fué acep- 


tado en un concurso convocado por la 
Ll. S. A. F.). 


En los Estados Unidos exisle actualmente 
por lo menos una treintena de tipos de heli- 
cópteros en fabricación, en período de prue- 
bas 0 a punto de volar. Es preciso observar 
que los pedidos más importantes los han 
cursado el Ejército y la Marina. Práctica- 
mente son tres los helicópteros que intere- 
san más especialmente a la Fuerza Aérea: 
el Sikorsky H-19 y Jos Piasecki H-16 y H-21. 


El Sikorsky H-19, que lleva en servicio 
dos años, es una versión militar del S-55; 








vuelan en for- 


Lockheed T-33, 
mación. 


Aviones 


se trata de un helicóptero monomotor (Pratt 
and Whitney R. 1340 de 600 ev.) con rotor 
único, tripala, y hélice compensadora bipa- 
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la en la cola. Puede transportar 10 pasaje- 
ros (a más delos dos tripulantes): tres de 
- frente, o sea en el sentido de la marcha, tres 
de espaldas y dos a cada lado, todos ellos 
- mirando hacia el interior de la cabina. Tam- 
bién puede—con un piloto solo—transportar 
ocho heridos en camilla y un enfermero. 
Velocidad de crucero, 160 kms. por hora; 
autonomía, 740 kms, Helicópteros de este 
tipo fueron los que el verano pasado reali- 
zaron la primera tra- 
vesía del Océano At- 
lántico en su género. 


El H-19, amplia- 
mente utilizado en 
Corea, está siendo fa- 
bricado en serie. 


El Piasecki YH-21A, 
concebido  especial- 
mente para realizar 
misiones de salva- 
mento en las regio- 
nes árticas, efectuó su primer vuelo hace un 
año: (el 14 de abril de 1952). Se trata de 
un helicóptero monomotor (Pratt and Whil- 
ney R. 1820 de 1.150 ev.) con dos rotores 
tripalas en tándem, uno en la rela de de- 
lante del fuselaje y el otro en la parte de 
atrás; tren de aterrizaje. triciclo que permi- 
te el aterrizaje sobre cualquier tipo de te- 
rreno o lugar: agua, hielos, nieve, tundra, 
terreno pantanoso, tierra firme... El H-21 
Puede transportar, además de la tripulación 
(dos hombres), 16 pasajeros v 12 heridos en 
camillas y el enfermero. La carga puede rea- 
lizarse en tierra o bien manteniéndose el 
helicóptero sobre el terreno y mediante una 
cabria hidráulica que puede izar 180 kgs. de 
equipo; una camilla o un hombre. 


El H-21B será una versión para “trans- 
porte de tropas” del Piasecki H- 21, equipa- 


da con un motor más potente, un Wright 


R. 1820 de 1.425 cv. 


La U. S. A. F. ha encargado ya: la fabri- 
cación de este helicóptero en sus dos ver- 
siones, H-21A y H-21B. 


El PiaseckiXH-16 es un helicóptero gi- 


gante, bimotor (dos Wright R. 1820-76 de. 


1.500 ev.), cuyo fuselaje tiene unas dimen- 
“siones comparables a las de un C-54. Lleva 
dos rotores contrarrotatorios instalados en 
los extremos del fuselaje. El XH-16 puede 





El Piasecki YH-91 4. 
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transportar 25 soldados con su equipo 
(otros 25, o bien 2.200-kgs. de carga, pue- 
den cargarse además en un compartimien- 
to de carga destacable). El primer vuelo de 
este helicóptero debe tener lugar dentro del 
año en Curso. 

e E 


De mes en mes se va afirmando con ma- 
yor nitidez el éxito del esfuerzo que desde 
hace tres años se vie- 
nen realizando en los 
Estados Unidos en el 
campo de la Aviación. 


El primer cuidado 
de los jefes de la: 
UU. S. A. F, lo ha 
constituído el descn- 
volvimiento del po- 
tencial y de la capa- 
cidad de producción. 
Cierto númoro de láa- 
bricas, que al tarmi- 
nar la. guerra retornaron a su sector de 
producción primitivo, han vuelto a ser “re- 
convertidas” con este fin. En 1953, la 1n- 
dustria aeronáutica estadounidense consti- 
tuye el “mayor patrono” del país; Jos cons- 
iructores de aviones facilitan trabajo o em-: 


. pleo a 800.000 personas, y los subcontratis- 


tas (proveedores de piezas sueltas v equipo) 
a 4.000.000. La producción mensual de avio- 
nes militares de todos los tipos ha pasado 
de los 250 en junio de 1950, a más de 1.000 
en la actualidad. Estas cifras hablan por 
sí mismas. V 

Paralelamente a esle esfuerzo desarrolla- 
do cn el plano cuantilalivo, en el cualitativo 
se ha registrado un considerable desarrollo 
de los estudios y las invesligaciones de toda 
especie. Los nuevos aviones encargados tras 
comenzar la guerra de Corea comienzan ya 
a Salir de las cadenas de producción; los 
prototipos de sus sucesores han volado ya 
o volarán dentro de este año. En los cazas 
“todo liempo” más recientes, el armamento 
clásico se ve reemplazado por cohetes aire- 
are. | 

Los americanos se encuentran ya en con- 
diciones de abordar la segunda fase de su 
programa de “movilización del material 
aéreo”: la adquisición de tipos nuevos de 
una eficacia acrecentada. 
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El “golpe de 


- La “detonación” sónica o “golpe de gong” 
está ocupando un lugar entre los tenóme- 
nos aeronáuticos que han de tenerse en 
cuenta. El interés en este ruido del vuelo 
a alta velocidad, es más que académico ya 
que los científicos afirman que, bajo ciertas 
condiciones excepcionales, puede producir 
el efecto físico de la explosión de una bom- 
ba. Además se están formulando quejas por 
los residentes en zonas sujetas a “golpes de 
gong”. 


Varias explicaciones se han adelantado 
para dicho fenómeno, incluyendo la suge- 
rencia de que es originado por ondas de 
choque producidas delante del avión. La. hi- 
pótesis de la onda de choque explica que 
un doble “golpe de gong” es la manifesta- 
ción audible de perturbaciones del ala, pri- 
mero, y luego, del plano de cola. 


Sin embargo, el estudio del problema he- 
cho por la Hawker Aircraft Ltd, indica que 
esto no es así. 


La Compañía Hawker comparte el inte- 


rés general de la industria, especialmente a 


causa de que su avión supersónico *Hun- 


Ss Ó 


g0ong nico 


(De Aviation Week.) 


ter”, llamado a ser un factor principal en 
el programa de compras de la Agencia de 
Seguridad Mutua, ha sido responsable de 
una gran parte de los “golpes de gong” re- 
cientes. 

De acuerdo con el análisis de la Hawker, 
el “golpe de gong” es un resultado del rui- 
do del aeroplano—principalmente del co- 
rrespondiente al motor—originado cuando 
el avión se desplaza a un número de Mach 1, 
es decir, a la velocidad del sonido. Cada vez 


que se pasa por este valor del número de 


Mach, aumentando la velocidad o disminu- 
vendo, se produce un “golpe de gong”, no 
existiendo ningún límite para el número de 
los que pueden originarse. 


Una explicación convincente de esta hipó- 
lesis del “ruido del motor” ha sido prepa- 
rada para la Hawker por J. W. Fozard. Su 
explicación es como sigue: 

“El sonido, como es bien conocido, es sim- 
plemente una perturbación de presión de 
pequeña amplitud transmitida por un movi- 
miento ondulatorio en el flúido a través del 
que se mueve”, dice Fozard. 
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«Consideremos en primer lugar un origen 
de ruido moviéndose a través del alre a una 
velocidad mitad de la del sonido, es decir, 
- a un número de Mach de 0,5 (véase la figu- 
ra 4). Si este origen de ruido se considera 
que. está en el punto A en un instante dado, 
y los puntos B, C, D, E, etc., que ocupaba, 
por ejemplo, 1, 2, 3, 4, etc., segundos antes 
del instante que se considera, el ruido mo- 
mentáneo emitido por el origen cuando se 
encontraba en las posiciones B, C, D, E, eto., 


se ha propagado en todas direcciones desde 


cada una de dichas posiciones, de manera 
que está a una distancia de (£) X (velocidad 
del sonido) de su origen, siendo (£) el tiem- 
po invertido por el punto emisor en moverse 
desde su origen a la posición A. 


Se comprobará en la figura que el ruido 
precede a su origen a lo largo de la direc- 
ción en que este último se mueve. 


Consideremos ahora el caso en que el 
origen del ruido se mueve a velocidad su- 
persónica, digamos a un número de Mach 
de 2. La figura 2 muestra la posición, en 
el instante en que el origen está en A, del 
ruido emitido cuando dicho origen estaba 
en B, C, D, E, etc., estando estas posiciones 
separadas en tiempo un segundo, como en 
la figura 4. 


Se comprobará que en este caso los rul- 
dos emitidos por el origen se quedan detrás 
de él a lo largo de la dirección de su movi- 
miento, y que pueden trazarse líneas envol- 
ventes que son tangentes a todos los círcu- 
los. Dichos círculos y líneas son simplemen- 
te, como es natural, secciones de esferas y 


u 


un cono respectivamente, y este cono se de- 
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nomina cono de Mach. Todos los ruidos emi- 
tidos por un objeto que se mueve a veloci- 
dad supersónica deben estar comprendidos 
dentro de este cono, siendo el ángulo del 
mismo función del número de Mach. 


Es evidente, por lo tanto, que en algún 
momento entre los dos ejemplos considera- 
dos anteriormente, todos los círculos se cor- 


tarán en un punto. Tal condición se produce 


cuando el semiángulo del cono de Mach es 
de 90*, es decir, a un número de Mach de 1. 
A esta velocidad los ruidos emitidos por el 
objeto avanzarán con él en su dirección de 
movimiento, como se muestra en la figura 5. 


—Entonces- los ruidos emitidos por un 
avión volando a una velocidad igual a la 
del sonido, acompañarán al mismo en la 
dirección de su trayectoria en tanto que se 
mantenga a velocidad sónica, se reforzarán 
continuamente y producirán un campo de 
presiones alrededor del avión que, en lo que 
concierne al oído humano, presenta las Ca- 
racterísticas audibles de una explosión. 


Fozard dice que el piloto no puede co- 
rrientemente advertir que está originando 
un “golpe de gong”. “El efecto explosivo 
de la onda de presión sólo se manifiesta. 
para un observador en reposo”, señala el 
análisis de Fozard. “En lo que concierne al 
piloto, es probable que no advierta la pre- 
sencia del fenómeno, aunque realmente lo 
esté motivando. Incluso en el caso de un 
“golpe de gong” que alcance a su avión, su 
velocidad relativa respecto a la onda será - 
pequeña y de este modo, el aumento de pre- 
sión respecto al tiempo será relativamente 
bajo. Este es el mecanismo de generación 
del “golpe de gong” sónico. 


2- Velocidad foca! 
0% SOMIDO 


Eg. 2 
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Se deduce inmediatamente que la inten- 
sidad de cualquier “golpe de gong” es fun- 
ción directa del tiempo durante el que el 
avión ha marchado a velocidad sónica. Si 
fuera posible volar durante un período pro- 
longado a una velocidad igual a la del so- 
nido, el “golpe de gong” originado enton- 
ces supondría probablemente una intensi- 
dad alarmante y podría tener efectos físicos 
semejantes en cierto modo a los de la ex- 
plosión de bombas. 


Se ha adelantado el razonamiento de que, 


a Causa de este campo de presiones que re- 
sulta alrededor del avión a un número de 
Mach de 1, será imposible físicamente 
mantener un vuelo estacionario a esta ve- 
locidad. Esto lleva a postular que a un nú- 
mero de Mach unidad, las fuerzas sobre el 
avión son funciones del tiempo. Sin embar- 
go, esto está aún por probarse y será pro- 
bablemente dudoso hasta que sea posible 
alcanzar la velocidad sónica en vuelo ho- 
rizontal. 


Cualquier número de “golpes de gong” 
puede motivarse en un solo picado—sin te- 
ner en cuenta las reflexiones en nubes 0 
en el suelo y los efectos atmosféricos, tal 
como el de concentración—, siendo dicho 
número par o impar. La figura 4 muestra 
algunas de las posibles relaciones velocidad- 
tiempo. La figura 4 (a) es un picado norma] 
de dos “golpes de gong”, en que la velo- 
cidad del avión iguala a la del sonido en 
dos momentos distintos. La figura 4 (b) co- 
rresponde a un caso que resultaría en tres 
“golpes de gong”, y la 4 (c) es una relación 
posible de tiempo que daría origen a cinco 
. “golpes de gong”. | 


El mecanismo de propagación de los * gol- 
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(e) Pieado de cinco "bangs" 





Fig. 4 


pes de gong” se complica algo por las “con- 
diciones atmosféricas”, señala el áutor. De- 
bido al aumento de temperatura (y de aquí 
un incremento de la velocidad del sonido) 
al disminuir la altura, la onda de presión 
seguirá una trayectoria curva que se apro- 
xima mucho a un arco de círculo. 


Entonces, si consideramos un “golpe de 
gong” que se origina en la atmósfera, segui- 
rá inicialmente la dirección de la trayectoria, 
según la cual ha estado volando el avión 
mientras que se formaba el “golpe de gong”., 
pero, debido a la refracción atmosférica, se 
curvará en forma tal que tienda a hacerse 
tangente al suelo. 


En otras palabras, el “golpe de gong” se 
elevará sobre ei “punto de mira” del pilo- 
to. Duranie el tiempo en que está marchan- 
do hacia el suelo, la onda de presión se ex- 
pandirá naturalmente (siendo el semiángu- 
lo de expansión de la misma de 8 grados 
aproximadamente) y sufrirá cierta atenua- 
ción atmosférica. Hay, sin embargo, indica- 
ciones de que el grado de atenuación real 
es pequeño sobre las distancias de que se 
trata. 


Podemos resumir el fenómeno más cla- 
ramentle si imaginamos que la onda, duran- 
te su trayectoria descendente, está contenida 
dentro de un volumen en forma de cuerno, 
siendo el semiángulo de dicho cuerno alre- 
dedor de 8 grados y la curvatura de su eje 
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una función de la altura y dirección inicial 
de propagación de la onda. 

Fozard muestra porqué no todos los vue- 
los a través del número de Mach 1 dan ori- 
gen a un “golpe de gong” sobre el suelo. 

La figura 5 muestra tres trayectorias po- 
sibles de un “golpe de gong” que se origina 
a 30.000 pies (9.144 metros). Se observará que 
la curvatura de la trayectoria es mayor para 
menores ángulos de picado y que la zona 
de suelo cubierta por | 
la onda de presión se 
alarga en el plano 
del picado del avión. 
En uño de los casos 
mostrados en la fi- 
gura 5, el ángulo de 
picado es tal que la 


roza del centro ade fa onda 
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un número de Mach medio de 4,3, entonces. 
el tiempo de separación de los “golpes de 
gong” sería aproximadamente de seis se- 
gundos. | 


Es interesante señalar que en un cierto 
avión, durante un picado semejante al con- 
siderado anteriormente, el piloto sintió el 
paso por su aparato del “golpe de gong” 
primeramente originado, cuando volvió a 
volar a velocidad subsónica manteniendo 
aún su línea original 
de picado. 


Aunque Fozard ve 
una probabilidad pe- 
queña de formación 
de “golpes de gong” 
en vuelo supersónico, 


onda no tocará el 


suelo en ningún pun- 
to a lo largo de su 
trayectoria. 


La figura 6 mues- 
tra las trayectorias 
de las ondas de pre- 
sión motivadas en un 


picado de 35 grados | 


desde 40.000 pies 
(12,192 metros), du- 


e: , eS 
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(a) Renresentación de un “Gang "engendrado por 
un picado de 10* desde 30.000 MES. 
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” Traza aqel cen > 


excepto en lo que se 
refiere a que será 
necesario acelerarse 


a través de la velo- 


cidad sónica para vo- 
lar en régimen su- 
persónico, espera que 
se produzcan efectos 
extraños por los 
aviones volando a 
velocidad supersó- 
nica. 


rante el cua! el avión 
se acelera a través 
de la velocidad del 
sonido «a 40.000 pies 
y se decelera a tra- 
vés de la velocidad 
sónica a 25.000 pies 
(7.620 metros). 


Si suponemos que 
el avión marcha a 
un número de Mach 
medio de 1,03 entre 
40.000 pies y 25.000 pies, entonces el interva- 
lo de tiempo entre los “golpes de gong”, se- 
gún se oyen en el suelo, será aproximada- 
mente de tres cuartos de segundo, siendo 
el primero en-oirse el formado a menor al- 
tura. Este fenómeno de ruidos en orden in- 
verso (es decir, invertidos con respecto al 
tiempo) es una característica fundamental 
del vuelo supersónico. Ñ 
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Si el picado anterior pudiera realizarse a 
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CC) Representación de un “bang” engercracdo 
por un fucado He 45 0Es0E F0.000 185. 
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Si consideramos el 
caso de una pasada 
muy baja (técnica de 
la Exhibición de la 
S. B. A. C.) a veloci- 
dad supersónica, se- 
ñala Fozard, un ob- 
servador no oITrá na- 
da durante la apro- 
ximación del avión, 
e ¡incluso lo verá 
pasar realmente por 
encima de él, continuando aún (aparente- 
mente) silencioso. 


LR rats 


PUDO TEITA 


El primer sonido que oirá el observador 
será cuando el cono de Mach pase por él. 
Esto es probable que se manifieste en sí 
mismo como una brusca explosión de rul- 
do, que pueda o no entrar dentro de la cla- 
sificación de un “golpe de gong”, y este 
nivel de ruido se mantendrá mientras que 
el observador se encuentre dentro del cono 
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de Mach, debiéndose la única atenuación a . 


la absorción atmosférica normal y al efecto 
«le la creciente distancia entre el observador 
y el origen del ruido. La figura Y muestra 


«ómo serán probablemente los niveles de. 


ruido relativo si comparamos un “golpe de 


gong” sónico con los ruidos probables cuan-. 


do sea posible el vuelo 
supersónico a baja al- 
tura. 


Punto de vista del pi- 
loto. —Ei piloto jefe de 
pruebas de la Hawker, 
Comandante Neville 
Duke, ha sobrepasado 
la velocidad del sonido 
unas 30 Ó 40 veces, se- 
gún su cuenta. Aunque 
hay batimiento y vibra- 
ción en la gama de número de Mach 0,90 


Imiensidad 0e 1a 
Presion 


a-0,95, Duke no observa nada digno de men-. 


ción a velocidades supersónicas. 

“A velocidad supersónica no existe apa- 
rentemente ningún efecto físico o mental so- 
bre el piloto, y no puede percibirse ningún 
ruido en la cabina”, dice Duke. “Ciertamen- 
te, yo no oigo ninguno de los “golpes de 
gong” que pueda originar, aunque uno pro- 
ducido al iniciar el vuelo supersónico haya 
alcanzado al avión y se haya sentido más 
tarde, al disminuir la velocidad. Recuerdo 
una ocasión, también, en que gente en otro 
avión que volaba próximo, sintió una sacu- 
dida cuando - aquél fué alcanzado por un 
“golpe de gong”. 

Las demostraciones en vuelo de Duke con 
el “Hawker Hunter” en la Exhibición de 
la S. B. A. C. del año pasado, incluyeron 
la generación de un cierto número de “gol- 
pes de gong”. Fué necesaria alguna prác- 
tica para tener seguridad de que los “golpes. 
de gong” se oirían donde se “apuntaban”, 
incluso cuando el campo estaba cubierto por 


las nubes. Este es el procedimiento que se 


si guió. 


Al despegar, Duke era dirigido por medio 
del radar de Farnborough y otras dos esta- 
ciones fijas a una posición aproximadamen- 
te sobre la costa sur del aeropuerto de Duns- 
fold, a una altura de 40.000-45.000 pies 
(12.192-13.716 metros). Era mantenido sobre 





EAT 


REVISTA DE AERONAUTICA 


la costa a la altura requerida de unos 45.000 | | 


pies. 


Cuando la señal de “avance” se daba, se 
emprendía un camino hacia Dunsfold. El 


- control se hacía cargo allí y guiaba de re- 


greso al. “Hunter” de forma que viniera si- 
guiendo un camino norte previsto hasta 
Dunsfold directamente. 
. Entonces Farnborough 
daba un camino para 
seguir picando. 
Duke no ve ninguna . 
razón de fenómenos 
dramáticos, tales como 
el batimiento, al núme- 
ro de Mach 1. El dice: 


“Durante el tiempo 
en que se vuela regu- 
larmente a velocidad supersónica, o al apro- 


.ximarse a ella, no tiene. porqué existir fenó- ' 


menos de esta clase. El programa de prue- 
bas de investigación dentro de números de 
Mach elevados, consiste corrientemente en 
un aumento progresivo de la velocidad en 
vuelo horizontal.” 


”Si tuvieran lugar en cualquier tiempo 
algunos efectos, tales como vibración, bati- 
miento, cambio en el centrado, disminución 
de la eficacia o respuesta de los mandos 0 
cabezada, etc., debidos al número de Mach, 
entonces -se llevaría a cabo un examen y aná- 
lisis muy cuidadosos de las impresiones del 
piloto y registros automáticos, tales como los 


de los vibrógrafos y cámara, antes de avan- 


zar más”, dice Neville. 


“Una vez que se haya comprobado que 
todo marcha satisfactoriamente en vuelo ho- 
rizontal, se llevarían a cabo una serie de pl- 
cados a plena potencia y ángulos crecientes 
gradualmente, aumentándose cada vez el 
número de Mach en pequeños:incrementos.” 


Neville concluye: “Una máxima de segu- 
ridad es adelantar más y más lentamente 
cuanto más rápidamente se empuja al avión, 
aunque, evidentemente, se debe recomendar 
un equilibrio entre audacia y discreción. So- 
lamente el piloto puede decidir si avanzar 
o no, y aumentar más la velocidad si se 
presentan molestias, tales como el bati- 
miento, dependiendo del grado de violencia 
o efecto que se produzca.” 
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empleadas 


Unidades 


- Los problemas de navegación hacen ne- 
cesario determinar distancias y velocidades. 
Los: números que expresan estas magnitu- 
des depender, por tanto, de las unidades de 
longitud y de tiempo que “se elijan. 


Las unidades de tiempo utilizadas son la 
hóra, el minuto y el segúndo de tiempo me- 
dio, unidades de empleo universal (1). 


Son. en gran número las unidades de lon- 
gitud en uso; sin embargo, las principales 
son las unidades inglesas y también el me- 
bro y la milla marina. 


Las unidades inglesas son de empleo CO-. 


rriente, especialmente en el campo de la 
Aviación, en el Reino Unido y en la Man- 


y 


comunidad de Naciones (Commonwealth), 
así como en los Estados Unidos y en algu- 


1) Cón “relación a determinados problemas 
de navegación astronómica puede utilizarse, 
además, el tiempo sideral. 


en 


navegación aérea 


(De Forces Aériennes Francaises.) 


nos otros países. Además, muchas tripula-- 
ciones—incluso de países en los que el sis-- 
tema métrico rige obligatoriamente y debe: 
ser utilizado con exclusión de todos los de-- 
más sistemas de unidades—se ven obliga-- 
das a emplear las unidades inglesas bien 
porque su equipo incluye instrumentos Ca-: 
librados con arreglo a estas unidades o bien 
porque los procedimientos aeronáuticos vi-- 
gentes en las regiones (que sobrevuelan les. 
constriñen a hacerlo. 


ll empleo de las unidades métricas sim-- 
plifica, gracias al sistema decimal en que: 
se basan, cierto número de cálculos. Se en- 
cuentra extendido principalmente entre las. 
aviaciones de los países en que rige la obli- 
gatoriedad del sistema métrico decimal. 


La milla marina es una unidad -que los. 
marinos vienen utilizando desde hace mu-- 
cho liempo. Se la emplea en mavor o me-- 
nor grado en la aviación de diversos países.. 
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Si bien el empleo de uno u otro sistema 


.de unidades no ofrece dificultades notables . 


-—la costumbre lo simplifica todo—, el paso 
de un sistema a otro sí presenta sus 1ncon- 
venientes. Desde luego que este paso no es 
muy difícil, pero lo más frecuente es que 
presente una ligera complicación. Tanto si 
exige consultar una tabla de conversión, un 
.ábaco, una regla de cálculo, o bien realizar 


una sencilla operación (mental o sobre el 


papel), siempre constituye una causa suple- 
_mentaria de fatiga y también de errores, mi- 
“nima en gran parte de los casos—especial- 
“mente para un navegante que no lenga otra 
“preocupación que determinar la ruta—pero 
no por ello despreciable, y, desde luego, im- 
“portante para el piloto que ha de encargar- 
se de cuidar por sí mismo la navegación al 
término de una fatigosa misión. 


El intercambio de información entre la 
:fripulación y el suelo se complica necesa- 
riamente si una y otro no emplean las mis- 
-mas unidades: la tripulación se ve obligada. 
«con frecuencia a hacer uso inmediato de la 
“información numérica que se le ha facili- 
«tado. Es indudable que la seguridad y faci- 
“lidad de la navegación se verán acrecenta- 
das cuando se llegue a lograr la unificación 
«de las unidades de medida en el mundo en- 
tero. 


En las páginas que. siguen expondremos 
las ventajas y los inconvenientes que pre- 
«sentan las distintas unidades, y trataremos 
de señalar—habida cuenta del'actual estado 
de cosas—cómo podría llegarse a la referi- 
da unificación. 


Para simplificar, estableceremos una dis- 
«tinción entre la navegación en un plano ho- 
rizontal (o su proyección sobre un plano ho- 
rizontal) y el desplazamiento en cuanto a 
«altura. 


NAVEGACIÓN EN PROYECCIÓN HORIZONTAL. 


:a) - Unidades inglesas. 


Recordemos que el pie, que vale 12 pul- 
«gadas, es igual a 30,48 centímetros, que la 
yarda vale tres pies, o sea 0,9144 metros, y 
«que la, milla inglesa vale 1.760 yardas, O Sea 
4.609,344 metros. 


671 


REVISTA DE AERONAUTICA 


El empleo de estas unidades se encuen- 


tra generalizado en los países anglosajones. 


El pie se uliliza para medir pequeñas dis- 


- tancias horizontales. Más adelante nos refe- 


riremos a su empleo para medir distancias 
verticales. | 


La yarda sirve para medir distancias me- 
dias: longitudes de pista, visibilidad, etc. 
Utilizada ampliamente por los ingleses, los 
americanos la emplean mucho menos. 


La milla inglesa se utiliza para medir 
grandes distancias y velocidades horizonta- 
les (millas por hora). 


El sistema que forman estas tres unida- 
des no es decimal y resulta poco coherente. 
Estas unidades no se relacionan fácilmente 
con bases naturales ofrecidas por la Tierra. 
En las cartas o mapas, conducen a ciertas 
dificultades debido al hecho de no existir re- 
lación decimal sencilla entre las grandes y 


las pequeñas unidades de longitud. 


Sin embargo, todos aquellos que utilizan 
o han utilizado estas unidades, tras haber 
tenido que realizar un esfuerzo inicial para 
habituarse a las mismas, no encuentran en 
ellas dificultad prohibitiva alguna en cuan- 
to a la práctica de la navegación. En la na- 
vegación horizontal se utiliza casi exclusi- 
vamente la milla, no sirviendo el pie y la 
yarda más que para medir longitudes más 
pequeñas. O 


b) El metro. 


El metro (o su múltiplo, el kilómetro), se 
utiliza para indicar distancias y velocidades 
(metros por segundo, kilómetros por hora). 


Su empleo se encuentra generalizado en 
los países en los que la utilización del sis- 
tema métrico es no solamente legal sino 
obligatoria. 


Todos los cálculos de distancias resultan 
de lo más sencillo para pasar de pequeñas 
longitudes expresadas en metros a distan- 
cias expresadas en kilómetros O viceversa. 
La medición de distancias sobre las cartas 


“se lleva a cabo con la mayor sencillez: el 


empleo del doble decímetro permite pasar 
fácilmente—aun cuando falte la escala grá- 
fica—a la determinación de una distancia 


sobre el terreno. 
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El metro, por definición, se encuentra re- 
lacionado con la Tierra, y es la diezmillo- 
nésima parte de un cuadrante de meridia- 
no terrestre. Ahora bien, esto no puede pre- 
sentar interés práctico cuando las coorde- 
nadas geográficas se dan en el sistema sexa- 
gesimal y el tiempo en veinticuatro horas 
por día. 


Recordemos que, con mayor exactitud, el 
metro queda definido por un patrón depo- 
sitado en el Pabellón de Breteuil, en Sévres, 
siendo inferior en 0,2 mm. aproximadamen- 
te a la diezmillonésima parte de la distan- 
cia existente entre el Polo Norte y el Ecua- 


dor, distancia que se admite que es, realmen- 


te, de 10.002,288 metros. 


Las palabras asignadas a las unidades del 
sistema métrico y a sus múltiplos proceden 
del griego. Los creadores de dicho sistema, 
queriendo que el empleo de sus unidades 
alcanzase carácter universal, buscaron tér- 


minos susceptibles de ser utilizados en to-- 


dos los idiomas. Efectivamente, estos térmi- 
nos apenas sufren variación de una lengua 
a otra y, en general, sólo difieren en su ter- 
minación: “métre”, “metro”. 


ec) La milla marina. 


Definición.—La milla marina es la longi- 
tud de un minuto sexagesimal terrestre. 
Ahora bien, la Tierra no es rigurosamente 
esférica y la longitud de un circuló máxi- 
mo meridiano difiere un poco de la del ecua- 
dor (1) por lo que se define también la milla 
marina, con mayor exactitud, como la lon- 
Situd de un minuto de arco de meridiano. 


Empleo de la milla marina—La milla 
marina de esta forma definida permite me- 
dir facilísimamente distancias sobre una 
carta-—siempre que ésta sea conforme cual- 
quiera que sea el sistema de proyección uti- 
lizado y la escala, que no es necesario Co- 
nocer. Basta con que aparezcan trazados los 
meridianos y que éstos estén graduados: un 
minuto de latitud equivale a una milla y 
un grado representa 60 millas. 





. Aun en el caso de que la escala varíe mu- 


cho de un punto a otro de una carta con- 





(1) Y, por consiguiente, de la de cualquier 
circulo máximo. 
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forme, siempre puede medirse fácilmente” 
la longitud de un pequeño segmento terres-- 
tre tomando como escala gráfica las subdi- 
visiones del meridiano que pasa por el cen-. 
íro de ese segmento. Los navegantes espe- 
cialmente, conocen bien los medios praáchi- 
cos para medir distancias sobre las cartas. 
de proyección Mercator. : | sE 


Para medir distancias sobre una carta no. 
conforme, la operación no resulta válida 
más que para las distancias en el sentido- 
Norte-Sur. Sobre distancias en sentido dis- 
tinto al N.-S, la operación es más delicada,. 
menos fácil, menos exacta. Si no se dispo- 
ne de tablas o de ábaco, se logrará una bue- 
na apreciación observando, por un lado, que: 
el minuto de latitud vale una milla, y por- 


Otro, que el minuto de longitud (sobre un 


paralelo) vale una milla multiplicada por- 
el coseno de la latitud. Si bien esta forma 
de proceder permite obtener un orden de: 
magnitud aproximado para la distancia, no: 
podrá seguirse para obtener una medida que: 
se quiere sea un poco precisa, 


DIFERENTES VALORES DE LA MILLA MARINA. 


a) Variación con la latitud. 


A causa del achatamiento polar de nues-- 
vo planeta, la longitud del minuto de arco. 
de meridiano varía con la latitud. La milla. 
marina, tal y como ha sido definida más. 
arriba, tiene una longitud que es función de. 
la latitud. Esta longitud está comprendida. 
entre los 1.842,93 metros en el ecuador y los. 
1.561,67 en los polos. La milla varía, por- 
tanto, del ecuador a los polos, en unos 19- 
metros aproximadamente—o sea, en un 4 
por 100—. 


Una distancia de 100 millas marinás me-- 


dida a 50 grados de latitud representa una. 


distancia superior en 41.095 metros a la de 
100 millas marinas a la altura del ecuador. 


Por otra parte, es preciso observar que el. 
minuto de arco de círculo máximo en un: 
punto dado de la superficie terrestre tiene: 
un valor que varía con el azimut: este va- 
lor es máximo siguiendo la primera verti-. 
cal, es decir, cuando la orientación es Este- 
Oeste. 
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Valor del minuto de arco. 
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y Geográfica Internacional (Madrid, 1924) 
con los valores: 








Longitud Longitud Longitud : 
dei minuto del minuto deL aicat E 1 . 
Latí- de latitud eS dl a = 6.378,388 mts. y a , 
tud (milla marina) ar de paralelo, : Ml 297,0 
en metros en metros en metros : > 
a Conds De Ea E pe Ñ siendo “a” el semiarco máximo del elipsoi- 
Ñ a , . , 0 . , , y E j 
5 so 1557 as ad de y « su achatamiento. | | 
10. 1.843,48 1.855,58 1.827,4 A e 
15 1.844,17 1/855/81 1.7926 Nosotros proponemos las fórmulas empí 
20 1.845,10 1.856,12 1.744,2 ricas siguientes para facilitar un valor apro- 
25 1.845,25 1.856,50 1.682,6 ximado de la milla marina: 
30 1.847,58 1.856,95 1.608, 1 
35 1.849,05 1.857,45. 1.521,5 
-40 1.850,63 1.857,98 1.423,3 l — 40 l 
45 1.852,25 1.858,53 1.314,2 M = 1852 + oO MT= 1842 + —q 
50 1.853,88 1.859,07 1.195,0 : 4 4 
55 1.855,47 1.859,58 1.066,0 
e NE es a en donde M se tiene en mebros y la lati- 
70 1.859,45 1.860,93 636,5 tud y en grados. 
75 1.860,40 1.861,25 481,7 o , 
80 1.861,10 1.861,48 323,2 Entre los 5 y los 85 grados se tiene de 
85 .861,52 1.861,62 162,2 esta forma un error que no puede exceder 
90 1.861,67 1.861,67 0 


de un metro. 





El de Havilland “Comet”. | ? 


La tabla de más arriba da, para las dis- hb) Variación con la altitud. oo 
tintas latitudes, el valor en metros del arco 
de un minuto: sobre un meridiano, sobr2 En lugar de considerar la longitud de un 
la primera vertical y sobre un paralelo. arco de un minuto sobre la superficie te- 
rrestre, puede considerarse la longitud dei 
arco sobre una superficie a una cierta al- 
titud. A 63 kilómetros de altitud es un 1 por 


Estos valores han sido establecidos a par-: 
tir del elipsoide de Hayford adoptado por la 
Asamblea General de la Unión Geodésica 
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ciento mayor; a 6.000 metros un. 0,1 por 
ciento. 


CONCLUSIÓN. 


Por cuanto acabamos de ver, las distan- 
cias expresadas en millas marinas son dis- 
tancias angulares y no longitudes. Ahora 
bien, en muchos casos los problemas de na- 
vegación se reducen a problemas de ángu- 
los, al menos en el curso de una parte de 
su resolución: y esto es lo que presta 1n- 
terés al empleo de la milla marina en la 
navegación. 

Ñ EL NUDO. 

Las velocidades pueden expresarse en 

millas marinas por hora o nudos. 


La corredera que en liempo se utilizaba 
para medir la velocidad de los barcos, pre- 
sentaba nudos dispuestos a intervalos tales 
entre uno y otro que el número de nudos que 
pasaban en 30 segundos fuera el mismo 
que el número de millas recorridos en una 
hora. Se disponía, además, de pequeños re- 
lojes de arena que medían 30 segundos. 


La longitud entre dos nudos conseculi- 
wos es la cientoveinteava parte de una mi- 


lla. Es, por tanto, un arco terrestre de me- 


dio segundo o, aproximadamente, 15,4 me- 
tros.. 


Una velocidad de un nudo es, por con- 
siguiente, una velocidad de una milla ma- 
rina por hora o, aproximadamente, 19,4 me- 
tros en 320: segundos, o bien, aproximada- 
mente, 30 metros por minuto o también, 0,50 
metros por segundo. 

De donde deriva esta veglu sencillísima: 
Basta dividir por dos el número que expre- 
sa la velocidad en nudos para tener la ve- 
locidad en melros por segundo. Ejemplo: 


un avión volando a 300 nudos, hace 150 me- | 


tros por segundo. 


¡»el mismo modo, multiplicando por 0,02 
el número que expresa la velocidad en nu- 
dos se tiene la velocidad en kilómetros por 
minuto: Ejemplo: a 300 nudos se hacen 
nueve kilómetros por minuto. 


Puede pasarse fácilmente de una veloci- 
dad expresada en nudos a una velocidad 
expresada en pies por minuto, ya que un 
nudo equivale aproximadamente a 100 pies 
por minuto. Recíprocamente, para conver- 
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lira nudos una velocidad expresada en pies 
por minuto, basta dividir por 100. Un avión 
que marcha a 300 nudos hace, aproximada- 
mente, 30.000 pies por minuto. 


La milla marina, longitud fija. 


Como ya hemos indicado, la milla mari- 
na definida como longitud de un arco de 
un minuto sobre un meridiano, tiene una 
longitud que depende de la latitud y de la 
altitud. 


La medida de distancias en millas mari- 
nas y la de velocidades en nudos, varían, 
por tanto, con la latitud y la altitud. Si esto 
no supone grave inconveniente en gran par- 
te de Jos casos, sí puede, por el contrario, 
entrañar inexactitudes inadmisibles, 


Para las mediciones con radar, por ejem- 
plo, en los límites de su empleo, el error 
debido a la milla sería superior a los erro- 
res instrumentales. 


Por lo que se refiere a la expresión de las. 
velocidades desarrolladas por barcos y nvio- 
nes, es evidente de todo punto que no debe 
hacerse más que partiendo de una unidad 
de medida fija. Esla es la razón por la que, 
desde hace mucho tiempo, se haya defini- 
do en la Marina una milla de longitud fija, 
independiente de la latitud. | 


Cuando se reconoció la necesidad de de- 
finir la milla marina mediante una lon- 
gitud fija, se la definió como la longitud 
del minuto sexagesimal de meridiano a. la 
latitud 452, Ahora bien, esta longitud depen- 
de de los valores atribuidos al radio ecua- 
torial v al achatamiento de la Tierra. 


A partir de 1906, y a propuesta de la Gí1- 
cina de Longitudes, la Marina francesa, 
adoptó para la milla marina un valor con- 
vencional de 1.852 metros exactamente. 


En 1029, la Conferencia Hidrográfica In- 
ternacional (Mónaco) aprobó a su vez este 
valor, que ha sido adoptado ya por una 
veintena de puíses. El Reino Unido y los 
Estados Unidos han conservado hasta aho- 
ra los valores que utilizaban con anterio- 
ridad a 1929. 


Para las distancias maritimas, los paises 
de habla inglesa consideran la longitud del 
minuto de arco de meridiano a la latitud 
del observador. Ahora bien, para medir la 
velocidad desarrollada por los navíos se uti-. 
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liza en la Marina británica la milla mari- 
na O “nautical mile” de 6.080 pies, O sea, 
1.853,1824 metros, y en los Estados Unidos 
la milla marina de 6.080,20 pies, o sea, 
1.853,2489 metros. 

Lo que equivale a decir que si tres avio- 
nes parten juntos y navegan sobre la mis- 
ma ruta a 500 nudos, al cabo de dos horas 
el avión americano marchará en cabeza, si- 
guiéndole el inglés u 70 
metros de distancia y lue- 
go el francés a cera de 
1,2 kilómetros más atrás, 
suponiendo que hayan to- 
mado como milla la defi- 
nición de ésta adoptada en 
sus respectivos países, 
Supongamos ahora que 
los navegantes de estos 
aviones calculan su post- 
ción a las dos horas de 
partir, y que confunden la 
milla marina, a la latitud 
considerada, con la longi- 
tud admitida. para la mi- 
lla, cuando: computan las 
velocidades, y entonces se tendrán aproxi- 
madamente los siguientes resultados: si los 


aviones se desplazan en las proximidades de | 


la línea del Ecuador, las posiciones calcula- 
- das se encontrarán retrasadas unos 15 kiló- 
metros respecto a las que deberían. ser de 
haberse tenido en cuenta la variación de la 
longitud de la milla; en los polos, se encon- 
trarán adelantadas una decena de kilóme- 
tros. 

La milla de 1.852 os recibe el nombre 
de “milla marina internacional” en la ter- 
minología empleada .por las Naciones Uni- 
das (Boletín Terminológico núm. 75-ST/ 
CGS/SER.F/75 del 4 de diciembre de 1950). 

Cuando no se busca una exactitud muy 
grande en la determinación de distancias, 
se toma, según los casos (cartas utilizadas, 
tipo de navegación, etc.) la milla unidad 
de longitud (por ejemplo, 1.852 metros) 
bien la milla distancia angular (minuto do 
latitud). En la práctica corriente se usan 
las dos indistintamente. 


La O. A. €. L ha recomendado la milla 
marina para la medición de distancias, pero 
no ha precisado qué definición de la mis- 
ma debía tomarse. En sus notas (Manua- 


utilizada es la 
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les, Estadisticas, etc.), admite—sin que se 
haya discutido la cuestión—que la milla 
“nautical mile” americana. 
de 6.080,20 ples. 


.- NAVEGACIÓN EN PROYECCIÓN VERTICAL. 


La costumbre general es facilitar las al- 
titudes y alturas hien en metros o bien en 





El Bristol 


“Brabazón”. 


pies, y las velocidades de subida en me- 
tros por segundo o bien en pies por minu--. 
to. La unidad de longitud interviene, por 
tanto, en los procedimientos de navegación. 
De ella dependen las curvas de nivel y. las 
cotas señaladas en las cartas. 


Los procedimientos de navegación de que: 
se trata en el presente trabajo se refieren: 
1.2 A la navegación en ruta. 
2. Al frangueamiento de obstáculos. 
3. Al despegue y el aterrizaje. 


1) Navegación en. ruta. 


Hay que considerar dos cuestiones: la del 
escalonamiento vertical y la de las rutas in- 
clinadas sobre el plano horizontal. 


Escalonamiento vertical. 


Para disminuir los riesgos de colisión en- 
tre aviones que vuelan por instrumentos, se 
han imaginado los niveles cuadrantales de 
crucero correspondientes a las rutas mag- 
néticas seguidas. Se ha calculado que de- 
bían fijarse entre los 1.000 pies (300 me- 


-tros) y los 30.500 pies (6 9.300 metros). 
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Los usuarios admitieron que era preciso 
disponer de escalonamientos del orden de 


lós 500 pies o de 150 metros, Un escalona- . 


miento de 100 metros resultaría demasiado 
pequeño; un intervalo de 1.000 pies resul- 
taría, por el contrario, demasiado amplio. 


Es preciso observar que de los 1.000 a los 
30.500 pies existen 60 niveles (99 esca- 
lones de 500 pies) y que tomando la dis- 
fancia vertical en metros, es: decir, de 300 
a 9.300 metros, existen 61 niveles (60 es- 
calones de 150 metros). Para definir los 
niveles es preciso, por tanto, haber escogi- 
do de antemano el tipo de escalonamiento: 
500 pies Ó 150 metros. 


La reglamentación internacional (Ane- 
xo 2 a la Convención de Chicago relativa 
a la aviación civil internacional) fijó el esca- 
lonamiento sobre la base de 500 pies a par- 
tir de la altura de 1.000 pies: 


— para las rutas magriéticas de 0 a 89 
el nivel es de 1.000 pies; 

— para las rutas magnéticas de 90 a 179" 
el nivel es de 1.500 pies; PA 

— para las rutas magnéticas de 180. a , 269" 
el nivel es de 2.000 pies; 

— para las rutas magnéticas de 270 a 359" 
el.nivel es de 2.500 pies; | 

- — para las rutas magnéticas de 0 a 80” 

el nivel es de 3.000 pies, 


y así sucesivamente hasta el nivel de 
-30.500 pies, sobre el cual las rutas magné- 
ticas deben encontrarse comprendidas en- 
tre los 270 y los 359 grados. 


La transformación en metros redondean- 


do el medio centenar de meftros—como lo: 


“hace el Anexo 2—no resulta tan sencilla y, 
por lo demás, disminuye la seguridad de la 
navegación al aumentar los errores de es- 


calonamiento derivados de la falta de pre- . 


cisión de los altímetros. 


Con ocasión de la reunión regional de 
la O. A. €. L para cuestiones de navega- 
ción aérea en la zona del Atlántico Meridio- 
nal y América del Sur (Buenos Aires; no- 
viembre 1051) una mayoría de Estados so- 
licitó que el escalonamiento se estableciera 
sobre la base de 150 metros y que los nive- 
les de crucero se designaran por la altura 
en metros. 


En un principio los usuarios estimaron 
que el pie—o sus múltiplos decimates—fa- 
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ciilitaba un escalonamiento bastante mejor 
que los que podían lograrse simplemente 
con el metro, para obtener niveles de es- 
paciamiento regulares en progresión arit- 
mética de razón 500 para pasar de un cua- 
drante al cuadrante contiguo O de razón 
1.000 para pasar de un cuadrante al cua- 
drante opuesto. 


Otra razón parecía también apoyar .lu 
utilización del ple, y era el grado de pre- 
cisión de los altímetros.: La altitud, en los 
altímetros graduados en pies, aparece in- 
dicada por tres agujas que utilizan las mis- 
mas graduaciones de la esfera, una que 
indica los centenares de pies, otra los mi- 
llares y la tercera Jas decenas de millar. 
Un aumento de 1.000 pies en la altura se 
traduce por una revolución completa de la 
aguja de las centenas, que indica netamen- 
te el cuadrante de la rosa de los vientos 
en el que debe encontrarse el avión. 


Los altímetros graduados en metros lle- 


van, en general, una aguja que da una vuel- 


ta cada 1.000 metros. Las vueltas las re- 


“cuenta unha segunda aguja o un mecanis- 


mo que va haciendo aparecer cifras en un 
cajetín, Estos altímetros graduados en me- 
tros son, por tanto, en principio, tres veces 
menos sensibles que los altímetros gradua- 
dos. en pies, y además, no se prestan fácil- 
mente al escalonamiento cuadrantal que se 
basa en intervalos de 150 metros y no de 
500 pies. 

La construcción de altímetros con una 
aguja que dé una vuelta completa cada 100 
metros disminuirá considerablemente los 
inconvenientes de los altímetros de 1.000 me- - 
tros por revolución, incrementando la sen- 
sibilidad del aparato y otorgando así a los 
altímetros en metros una ventaja sobre los 
graduados en pies. 


Por otra parte, pueden imaginarse varias 
disposiciones distintas de las esferas O cua- 
drantes indicadores. 


De todas formas, un escalón definido por 
el número 150 siempre será menos cómodo 
que el definido por el número 500. 


Ahora bien, más arriba admitimos ya, sin' 
justificarlo, que el escalonamiento debía ser 
de 500 pies o de 150 metros y que la divi- 
sión debía ser cuadrantal. 


No discutiremos en este lugar las venta- 
jas de una división de la rosa de los vien- 
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tos en 3, 4, 6, 8, 10 Ó 12 sectores. La divi- 
sión cuadrantal relaciona sin dificultad la 
división sexagesimal de la rosa de los vien- 
tos con las divisiones decimales del altí- 
metro, y presenta una distribución 'sufi- 
ciente de las rutas seguidas por los avio- 
nes. No compliquemos, por tanto, el proble- 
ma a este respecto y demos por bien fun- 
dada la división cuadrantal. ] 


Sin embargo, este escalonamiento de 500 
pies ¿facilita la seguridad que preten- 
de dar? 

Para contestar a esta pregunta es preci- 
so examinar el valor de las indicaciones 
facilitadas por el altímetro, ya que es aten- 
diendo a este instrumento como el piloto 
se sitúa al nivel de vuelo en que debe co- 
locarse y mantenerse. 


Los altímetros son barómetros que apro- 
vechan el decrecimiento de la presión 
atmosférica con la altura. Se les gradúa 
en metros o en pies según una ley conven- 
cional elegida como próxima a las condi- 
ciones medias. Es decir, que las indicacio- 
nes que estos instrumentos facilitan son 
función de todas las causas que, en el pun- 
to en que se encuentran, difieren de la 
atmósfera en las condiciones medias. 


Supongamos, por un momento, que la 
atmósfera real en el momento en que se uti- 
liza el altímetro se ajusta rigurosamente a 
la atmósfera ideal definida por la ley con- 
vencional adoptada por el constructor: el 
altímetro, para una presión al nivel del mar 
igual a 1.013,2 milibares, señala la altitud 
cero al nivel del mar. A una altura H, se- 
ñala H + e, siendo “sg” el error instrumen- 

tal. Este error, debido principalmente a. ra- 
zones de tipo mecánico, es inevitable. Una 
variación de presión de tres milibares—or- 
den de magnitud de la histéresis—indicada 
por el instrumento, corresponde'a una va- 
riación de altura tanto mayor cuanto más 


elevada sea ésta. De aquí se deduce que los ' 
posibles errores de los altímetros son tanto, 


más considerables cuanto mayor es la al- 
tura. 


La mayor parte de los altímetros, lo mis- 
mo en Francia que en el extranjero, salen 
de fábrica con los márgenes de toleran- 
cia, en pruebas, que a continuación se in- 
dican, según el tipo de instrumento, su sen- 
sibilidad y la altura máxima para la que ha 
sido previsto: 
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En el suelo, 15: metros o 50 pies. 

A 1.000 metros, 18 a 30 metros o 60 a 
100 pies. | 

A 5.000 metros, 45 a 75 metros o 150 a ' 
520 pies. | | | 

A 141.000 metros, 160 a 180 metros o 525 
a. 600 pies. 


En la actual etapa alcanzada por la téc- 
nica parece que, al menos por algún tiem- 
po, será preciso atenerse a estas cifras O, 
por lo menos, a su orden de magnitud. 


Estas cifras representan las desviaciones 
máximas ftolerables; cabe esperar, por tan- 
to, errores menos considerables cuando se 
dan las condiciones ideales. Sin embargo, 
estas condiciones ideales no. suelen darse 
casi nunca, A decir verdad, pueden introdu- 
cirse ciertas correcciones para tener en cuen- 
ta lo que puede saberse acerca de la atmós- 
fera real: la presión al nivel del mar en un 


determinado lugar o la presión en el suelo 


en un punto cuya altitud se conoce. Y «se 
procederá a la corrección del altímetro. Es 
importante, por tanto, que todos los aviones 
que operen en una misma región tengan 
sus altímetros “corregidos” de igual forma. 

Pese a estas correcciones, no es menos 


cierto que pueden esperarse los errores más 
arriba indicados e incluso verlos supe- 


-rados. 


Puede deducirse, en conclusión, que un 
avión cuyo altímetro marque 16.000 pies y 
que, por tanto, debe encontrarse en el ter- 
cer cuadrante (180 a 269%), puede, en reali- 
dad, encontrarse a una altura de 16.250 pies, 
altitud a la que podrá encontrarse igual- 
mente otro avión del cuarto cuadrante (270 
a 359%) cuyo altímetro señale 16.500 ples, 
sin más que suponer que los errores de sus 
altímetros presenten signo contrario. 


Es decir, que la seguridad olorgada por 
la separación. cuadrantal a partir de los 
16.000 pies (o 5.000 metros resulta ilusoria, 
pudiendo confundirse dos niveles contiguos 
indicados por los altímetros. La confusión 
aumenta a medida que el avión se eleva, 
y a 11.000 metros podrían encontrarse a la 
misma altitud dos aviones pertenecientes a 
cuadrantes opuestos, 


La división cuadrantal con intervalos de 
500 pies no se ha previsto más que hasta 
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los 9.300 metros (30.500 pies). Según cuan- 
to acabamos de decir, dicha división no pue- 
de ser defendida más que hasta los 5.000 
metros y aun así con reservas. A decir ver- 
dad no puede contarse con el grado de se- 


r 


- guridad buscado más que en los 25 6 30 pri- 
meros escalones de los 60 previstos. 


Esto disminuye singularmente el interés 
que presenta la definición de niveles de 
crucero a base de escalonamientos de 500 
pies. 


Y esto es lo que han subravado los tée- 


nicos de diversos países, y muv especial- 
mente los representantes de los servicios 
franceses, en el curso de las distintas re- 
uniones de la O. A. C. 1. 


No nos extenderemos aquí en detalles so- 
bre las soluciones que podrían preverse, ya 
que ello nos llevaría demasiado lejos y, por 
lo demás, nos saldríamos del tema. Diga- 
mos solamente que no puede encontrarse 
_— solución alguna verdaderamente satisfacto- 
ria sin modificar el principio del escalona- 
miento uniforme en altura. 


Sin embargo, puede preverse: 
— o bien utilizar un escalonamiento que 


varíen en altura por etapas sucesivas. 


—- O bien elegir espaciamientos propor- 
cionales a los errores del altímetro para 
cada altitud, o, más sencillamente, 
adoptar un escalonamiento uniforme a 
base de la presión. 
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Esta úllima solución, la más racional, 
conduciría a definir los niveles de crucero 
en valores de presión, es decir, en miliba- 
res en lugar de en pies o en metros. La 
cuestión de saber qué unidad de longitud, 
el metro o el pie, se presta mejor para de- 
finir los intervalos dejaría ya de plan- 
learse. 


Si se admitiera el definir los espacia- 
mientos variando por escalones sucesivos, 
sería preciso definir el valor de estos es- 
paciamientos. En una primera zona podría 
tomarse el intervalo actual, 500 pies Ó 150 
metros. Incluso podrían reducirse éstos y 
tomarse sólo 100 metros. Luego, en la zona 
inmediatamente superior, sería preciso au- 
mentar la amplitud del intervalo... De to- 
das formas, no se tendrían ya ventajas ni 
inconvenientes en cuanto a utilizar el me- 
tro mejor que el pie. 


Puede verse, por tanto, que la ventaja que 
se encuentra al utilizar el pie para definir 
las separaciones cuadrantales tales como 
están determinadas por la reglamentación 
actual, no es tan grande como pudiera 
creerse, ya que, prácticamente, estas sepa- 
raciones pierden su eficacia a partir de los 
4.000 metros y no tienen ya ninguna de los 
6.000 ó 7.000 en adelante. Lógicamente debe 
llegarse a la solución de determinar nive- 
les de vuelo definidos por barómetros es- 
pecialmente adaptados a este uso. La cues- 
tión de la unidad de medida dejará de plan- 
learse entonces. 


.. - . e 
A a A A Ls s 
CAOS A A YA ES OS A oe 





El Handley Page “Victor”. 
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MANUAL STANDARD 
DEL INGENIERO ELEC- 
TRICISTA. Somo MH, bajo 
la dirección de 4. E. 
Knowlton. Un volumen 
de" VII más 1.428 pagi- 

- nas, de 23 por 16 cm. En 
tela, Barcelona - Madrid, 
1953. Editorial Labor, So- 
ciedad Anónima. 


El segundo tomo de la ex- 
cepcional obra “Manual Stan- 
dard del Ingeniero Electricis- 


ta”, recién aparecido, ha sido. 


como el primero, en su ver- 
sión española, redactado por 
especialistas españoles e his- 
panoamericanos bajo la di- 
rección del profesor de la Es- 
cuela Industrial de Barcelo- 
na don Manuel Gabarró y del 
ingeniero de la Compañía Ar- 
gentina de Electricidad don 
Francisco Arguimbau, quie- 
nes han desarrollado un me- 
ritísimo trabajo. 

- En este volumen se siguen 
las directrices marcadas en el 
anterior, dando al total un 
carácter de continuidad y ho- 
mogeneidad, con beneficio 
para el estudio de las nume- 
rosas teorías y conocimientos 
expuestos. Las secciones en 
que éstos se hallan divididas 
en el tomo Ii son: Transporte 
de energía, Redes de distri- 
bución, Instalación eléctrica 


en edificios comerciales e in- 


dustriales, Muminación, Apli- 
caciones industriales y comer- 
Ciales de la energía eléctrica, 
Calefacción y soldadura eléc- 
tricas. La electricidad en los 
transportes—<con interesantes 
capítulos dedicados al equipo 
eléctrico del automóvil y a la 
electricidad en la aviación—, 
Electroquímica 'y electrome- 
talurgia, Baterías, Telefonía 
y Telegrafía por hilos, Elec- 
trónica y tubos electrónicos, 
Radio, radar y ondas portado- 
ras, Reglamentos, normas y 
reglas. prácticas y Electrofí- 
sica, para terminar con un 


LIBROS 


extenso indice alfabético que 
contiene varios millares de re- 
ferencias. 

- La extensión y profundidad 
de los temas tratados y su or- 
denada clasificación harán 
que esta obra sea el compa- 
nero de trabajo de ingenieros 
y técnicos, como elemento de 
estudio y consulta de inapre- 
ciable valor. 


EL PODER DEL ATOMO, 
or Jean Thibaud. Un vo- 
umen de 242 págs., de 
20 por 14 cm., en rústica, 
85 pesetas. Espasa cai 
Argentina, S. 


El mundo oye hablar de una 
energía atómica que la mate- 
ría oculta con el mayor secre- 
to, y todos sabemos que una 
potencia tan formidable no 
puede ser dejada sin control, 


-en manos de Estados rivales, 


que pueden estar inclinados 
a ponerla al servicio de una 
política de fuerza, en vez de 
ser utilizada en fines pacíifi- 
cos, en aplicaciones industria- 
les. 

El autor, eminente físico 
francés relacionado con los 
principales centros de estudio 
e investigación nuclear, pre- 
tende con su obra hacer cono- 
cer a la opinión las conse- 


.Cuencias totales de descubr!- 


mientos poco familiares al 
eran público, y para lograr- 
lo, presenta, por una parte, 
los principios científicos en 
que se -basan los generado- 
res de potencia, sacando a ¡los 
núcleos atómicos la energía 


inicial y, por otra, hace co- 


nocer los proyectos elabora- 
dos ante diversas comisiones, 
bien para establecer su ex- 


—plotación industrial, como pa- 


ra evitar, mediante su regla- 
mentación, el viro clandesti- 
no de esta peligrosa energía 
con vistas a su almacenamien- 
to para la guerra. La grave- 
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dad de la actual situación 
mundial justifica este estudio 
del autor, pleno de interés, y 
el subtítulo de su trabajo. De 
la utilización industrial y del 
control de la energía atómica 
en el gobierno mundial. 

La traducción, muy acerta- 
da, se debe al señor Cortés 
Plá. . 


INDICES DE REVISTAS 
CIENTIFICAS Y TECN(Í- 
CAS. — Publicación men- 
sual del Centro de Infor- 
mación y Documentación 
(C. 1. D.) del Patronato 
“Juan de la Cierva”, de 
Investigación Técnica 
(Consejo Superior de In- 
vestigaciones Cientificas). 


- Estos índices aparecen en . 
tres series, dedicadas a las 
siguientes materias: 
- Serie A.—Química 
rola en la cubierta). 
serie B.-— Electrotecnia, 
Electrónica y Telecomunica- 
ción (franja azul en la Cu- 


(frania 


«bierta). 


Serie C. —Ingeniéria. mecá- 
nica y Tecnologías varias 
(franja verde en la cubierta). 

En cada índice se incluyen, 
traducidos al español, los ti- 
tulos de los trabailos publica- 
dos en las revistas científicas 
y técnicas extranjeras de la 
especialidad respectiva que se 
reciben en la Biblioteca del 
C. 1. D. Los títulos traducidos 
van precedidos del nombre 
del autor o autores, seguidos 
de la ficha bibliográfica. El 
C. I. D. además facilita fo- 
tocopias de todos los traba- 
jos cuyos títulos se incluyen 
en los índices. 

Estas interesantes publica- 
ciones, que serán ampliadas 
a otros sectores de la ciencia 
todavia no- atendidos” por el 
momento, prestarán sin du- 
da a los técnicos y a la in- 
dustria nacional un apoyo y 
valor incalculabie. 
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Tánger. — Yakoviev. — B. O. del 
E, A. C., E.—Festivales aéreos.—Vuel- 
ta Aérea a España.—Carlos Romero. 
11 Concurso San Isidro. — Record de 
reacción. —Concurso nacional.—Noticia- 
rio de V. S, M.—Información nacio- 
nal —FC-84 “Halcón”, 


Ejército, número 161, junio de 1953-— 
Adiestramiento del infante para el 
combate de noche.—Organización del 
contingente regimental para la ins- 
trucción de reclutas.—La granada de 
gran capacidad del mortero de 81 mi- 
límetros y su moderna fabricación.— 
Los Picos de Europa.—Sobre la for- 
mación moral] de la tropa. —Defensa 
contra desembarcos aéreos: Operacio- 
nes aerotransportadas.—El servicio mi- 
litar obligatorio. — Melilla, — Estudios 
sobre el empleo de la División.—In- 
formación: Ideas y reflexiones, 


- Ejército, número 162, julio de 1953.— 
La paz por da victoria.—Los castillos, 
para encastillarse.—Sobre la marcha.— 
Los españoles desconocemos España. 
La guerrilla en España. —Motivacio- 
nes ideológicas.—Radio-relés de cam- 
paña.—Petróleo en España. —Informa- 
ciones: Ideas y reflexiones, 


BELGICA 


L'Echo des Ailes, número 13, 10 de 
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